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MODELE TADEUSZA PARZYSZKA 

Tadeusz Parzy szek z urodzenia jest warszawiakiem. Po II wojnie świa¬ 
towej osiadł w Tczewie i mieszka tam do dziś. Już w 1936 roku rozpoczął 
budowę modeli okrętów, które konstruowane były z kartonowych zesta¬ 
wów dostarczanych wówczas na rynek dzięki staraniom Ligi Morskiej, 
Pasja budowy modeli pozostała do dziś. Od 1956 roku do chwili obecnej 
pan Parzy szek zbudował łącznie 48 modeli okrętów. Niektóre z nich, jak 
model okrętu żaglowego „Wodnik” czy jachtu „Polonez” otrzymały w kla¬ 
sach CL i C4 nagrody na wojewódzkiej wystawie w Gdańsku, Mając duże 
doświadczenie w budowie modeli pan Parzy szek przekazuje je młodszym 
generacjom modelarzy, pełniąc funkcję instruktora modelarstwa okręto¬ 
wego w Szkole Podstawowej nr 2 w Tczewie oraz w tczewskim Domu 
Kultury. 

Na zdjęciach część modeli wykonanych przez pana Tadeusza Parzyszka. 


MODELARZ 

VH*VI!l 1980 


SPIS TREŚCI 
Sir. 

3, Międzynarodowe Zawody 
Modeli Żaglowych Państw 
Socjalistycznych 

4, Statek kosmiczny „Sojut-30" 

5. Zestaw elektryczny do od* 
polan modeli rakiet i rokit' 
łopianów 

6. Dwa łyki aerodynamiki 

9. lekki samolot bombowy 
„Su-2" 

12. Model klasy FIC - „Pollu*' 1 

13, Dnie formy szybowców na 
starcie 

18. S/Y „Zawisza Czarny” 

22, Żagle Modeli Regatowych 

24. VIII Ogólnopolskie Zawody 
Modeli Żaglowych Spół¬ 
dzielczości Mieszkaniowej 

26, Aparatura zdalnego stero¬ 
wania modeli WEBRA FMSI 

27. Pociąg z XIX stulecia 

30, Ladzie modelarstwa , - Jan 
Nowakowski - Iława 

31, „Modelarz pomaga 11 

32, Fotociekawostki 


Nasza 

okładka 

Na zdjęciu Piotr Rutkowski, 
reprezentant modelarni SM 
„Wspólny Dom" w Szczecinie, 
w Ogólnopolskich Zawodach 
Modeli Żaglowych Spółdziel¬ 
czości Mieszkaniowej (o czym 
piszemy na str, 24 i 25) w 
Trzebieży, koło Szczecina. Ma 
16 lat, jest uczniem ZSZ Bu¬ 
dowy Okrętów. W 1979 roku 
zdobył tytuł mistrza Polski 
juniorów w klasie DM, Czło¬ 
nek kadry narodowej LOK w 
klasach jachtów żaglowych. 
Ostatnio uczestniczył w Mię¬ 
dzynarodowych Zawodach 
Modeli Jachtów Żaglowych w 
Warnie — Bułgaria, zajmując 
w klasie DX — 10 miejsce zaś 
w DM — 11 miejsce. 

Fot. S, SMOLIS 



Tadeusz Parzy szek przy modelu okrętu 
„Santa Maria” 



Model redukcyjny kata marana i Uniko¬ 
wego „Ot** 1 





Model redufccyjny-piywający turystycznej 
łodzi motorowej 



Model kutia rybackiego „n-żj” wykona¬ 
ny w skali 1:50 



Model lodzi turystycznej widziany od 
strony rufy 



Model redukcyjny niszczyciela „GROM” 


UWAGA CZYTELNICY 

w związku z trudnościami zaopatrzenia w papier, bieżący numer „Modelarza" uka* 
żuje się z podwójną numeracją o zmniejszonej objętości. Pozostałe numery do końca 
roku wydawane będą w normalnej objętości. 

Przy okazji przepraszamy Czytelników za nieregularne ukazywanie się „Małego 
Modelarza". Do końca sierpnia br, ukażą $ię następujące numery; nr 3.83 z planami 
szybowców „Zefir" i „Foka", nr 4/80 rakieta nośna „Sojuz 30", nr 5/80 okręt pod¬ 
wodny „Dzik”, W następnych numerach opublikujemy: w nr C/80 plany samolotu 
amfibii „WALRUS II" T w n-rze 7—8/80 statku żaglowego „Dar Pomorza", w n-rze ofBG 
samolotu myśliwskiego PZL PUC, 

Prosimy Czytelników o zrozumienie przejściowej sytuacji. 
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4 zaw ? d y przygotowawcze państw socjalistycznych 
przed mistrzostwami Europy w grupach klas D i F5 odbyły 
się tym razem w Warnie (Bułgaria). Na miejsce imprezy 
organizatorzy wybrali południowe wybrzeża Jeziora War- 
nenskiego. Zgodnie z ich przewidywaniami przez cały czas 
trwania rozgrywek wiał wiatr bryzowy o prędkości docho¬ 
dzącej momentami do e m/sek. 

W zawodach wzięły udział zespoły Czechosłowacji, Polski, 
Wągier, Związku Radzieckiego, niepełna drużyna Niemiec¬ 
kiej Republiki Demokratycznej (bez zawodników w klasach 
D) oraz dwa zespoły gospodarzy. Klasy D zostały rozegra¬ 
ne w kategorii Juniorów i seniorów, natomiast klasy F5 
wyłącznie w kategorii seniorów. Jeden zawodnik miał pra¬ 
wo startować w dwóch klasach. 

Z dniem i kwietnia far. Międzynarodowy Związek Modelarzy 
Okrętowych naVIGA wprowadził nowe przepisy dla mo¬ 
deli żaglowych. W Polsce wprowadziliśmy Je Już przed ro¬ 
kiem, wyprzedzając oficjalną decyzją NAVIGA, Podobnie 
postąpiło kilka Innych związków krajowych. Inne kraje 
wstrzymały się z wprowadzeniem zmian do momentu ofic¬ 
jalnej decyzji władz NA VJGA, W rezultacie zawodnicy nie¬ 
mieccy, radzieccy i polscy zaprezentowali w warnenskich 
zawodach modele odpowiadające nowym wymogom, nato¬ 
miast reprezentanci pozostałych krajów przywieźli modele 
skonstruowane według starych przepisów Komisja sędziow¬ 
ska dopuściła do zawodów wszystkie modele, przyjmując 
jako podstawowe kryterium weryfikacji zgodność modelu 
z przedkładanym świadectwem pomiarowym. Kompromis 
ten byl jedynym realnym wyjściem z zaistniałej sytuacji. 

Starty modeli klas D odbywały się jednocześnie z dwóch 
platform zakotwiczonych w odległości 20fi i 300 m od brze¬ 
gu i ustawionych prostopadle do siebie. Biegi półfinałowe 
odbywały się kursem pół wiatr dla juniorów i pełny wiatr 
dla seniorów. Grupy finałowe zmieniały platformy starto¬ 
we i dla odmiany juniorzy żeglowali pełnym wiatrem, se¬ 
niorzy zaś pół wiat rem. 


DX Juniorów (12 zawodników) 

1 . Danku Waleria (WEL) — 90,0 pkt. 

6, Kreft Krzysztof — 50,0 pkt. 

8* Waligórski Przemysław — 40,0 pkt, 

9. Rutkowski Piotr — 40.8 pkt, 

DłO juniorów (10 zawodników) 

1. Kuczera Gabor (WRL) ~ 68J pkt. 
Polacy nie startowali 

DM seniorów (12 zawodników) 

1. Danku Sandor (WEL) — 90,0 pkt. 

11, Gorlikowski Marek — UJ pkt. 

DX seniorów (13 zawodników) 

I. Nazarów Nikołaj (ZSRR) — 05.0 pkt, 

7, Kusznlerowskl Sławomir — 47,2 pkt. 
13. GorlikowskL Marek — 23,5 pkt, 

010 seniorów (13 zawodników) 

1. Nazarów Siergiej (ZSRR) — BU pkt, 

8, Kusznlerowskl Sławomir — 33.3 pkf, 

F5-M (17 zawodników) 

1. Nalewski Igor (ZSRR) 

2, Suwalski Grzesia w 
4. Centkowski Jacek 

a. Sztokmański Tadeusz 
Przybysz Jerzy 


MIĘDZYNARODOWE ZAWODY MODELI ŻAGLOWYCH 

PAŃSTW SOCJALISTYCZNYCH 
Warna 8-12.06.1980 r. 


Kurs pełnym wiatrem sprawiał wiele trudności sporej 
liczbie zawodników, w tym, niestety, również zawodnikom 
polskim. Nie ma się tu czemu dziwić, skoro wszystkie kra¬ 
jowe zawody, z mistrzostwami Polski włącznie, odbywają 
się kursem najłatwiejszym — póJwiairem i ostro na wiatr. 
Niestety, akweny, na których rozgrywamy nasze zawody 
dysponują nader ubogim wyposażeniem 1 ustawienie inne¬ 
go kursu jest po prostu niemożliwe, 

W tej sytuacji za sukces należy uznać zakwalifikowanie 
się Krzysztofa Krefta do finałowych szóstek w klasach 
DM 1 DX Juniorów. On też był najbliższy zajęcia kto wie 
czy nie medalowej lokaty w klasie DM. Odniósł zwycięstwa 
w dwóch kolejnych biegach finałowych. Przed kolejnym 
biegiem złamaniu uległ bom foka. Powtórne wy [rymowanie 
modelu okazało się już niemożliwe, gdyż na pomoście nie 
było warunków do sprawdzenia ustawienia ożaglowania na 
holu. 

W rozgrywkach brały udział modele bardzo różnych 
konstrukcji, najczęściej opracowania indywidualne sa¬ 
mych zawodników. Nie dostrzegało się specjalnych różnic 
w żegludze modeli O osiągnięciach decydują w głównej 
mierze umiejętności zawodników, praca treningową, itp. w 
klasie DX. poza naszymi Juniorami — Waligórskim i Rut¬ 
kowskim, wszyscy zawodnicy startowali katamaranami i co 
bardzo istotne, maksymalnie lekkimi. 

Rozgrywki modeli zdalnie sterowanych klas F5 przepro¬ 
wadzono nie stosowanym u nas systemem tzw. biegów es- 
kadrowych (niem, Flottensegeln). Nie wdając się w szczegó¬ 
ły, które wymagają odrębnego omówienia. Istota systemu 
polega na kolejnych awansach pierwszych zawodników * 
grup wyjściowych, utworzonych drogą fasowania, do eskadr 
walczących o wyższe lokaty. 

Nasi zawodnicy wypadli w rozgrywkach klas F5 zupełnie 
poprawnie, co było zaskoczeniem dia wielu rywali, z któ¬ 
rymi Polacy potykają się od lat. Klasą dla siebie w na¬ 
szym zespole, a również w całej imprezie, był i tym razem 
Grzesław Suwalski, Wraz z zawodnikiem radzieckim Igo¬ 
rem Nalewskim wyraźnie wybijał się ponad poziom repre¬ 
zentowany przez pozostałych uczestników. Dalsze widoczne 
postępy poczynił Jacek CentkowskL, szczęśliwie żeglował T, 
Sztokmański, O pechu natomiast mówić może J. Przybysz 
w klasie F5-M. Już na starcie „utopiT' płetwę balastową, 
co wyeliminowało go z rozgrywek. 

Prowadzona klasyfikacja zespołowa potwierdziła nie¬ 
zachwianą supremację zawodników radzieckich i węgier¬ 
skich, O ile w klasach modeli pływających. swobodnie oba 
kraje dysponują zawodnikami o bardzo wyrównanym po¬ 
ziomie, w klasach modeli zdalnie sterowanych zawodnicy 
radzieccy są wyraźnie lepsi. 

Dla kronikarskiej ścisłości niżej podaję nazwiska zwy¬ 
cięzców w poszczególnych klasach oraz lokaty zawodników* 
polskich, 

DM juniorów' (14 zawodników) 

1. Breus Serglej (ESRR) — 86,4 pkt. 
e, Kreft Krzysztof — 63,6 pkt. 

1L Rutkowski Piotr — 37,5 pkt, 

14. Waligórski Przemysław — 33 t 3 pkt. 


F5-X (13 zawodników) 

1. Nalewski Igor (ZSRR) 

6, Przybysz Jerzy 

F3-10 (12 zawodników) 

1. Suwalski Grzesław 
9. Centkowski Jacek 

K, DZIĘCIKLSKI 
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Statek kosmiczny 


„SOJUZ-30” 


Dnia 27 czerwca 1978 r, o godz, 18.27 czasu war¬ 
szawskiego wystrzelony został z kosmodromu Bajko- 
nur w Kazachstanie w ramach programu ,Jnterkos- 
mos" — statek kosmiczny „Sojuz — 30”* pilotowany 
przez międzynarodowa załogę w składzie: dowódca 
statku lotnik kosmonauta ZSRR Piotr Klimuk oraz 
kosmonauta-badacz, i obywatel PRL Mirosław Her¬ 
maszewski. 

Wiadomość o locie pierwszego polskiego kosmonauty 
wzbudziła w całym naszym społeczeństwie powszech¬ 
ny entuzjazm. Z dumą i wzruszeniem przezywaliśmy 
pomyślny lot naszego rodaka, lot* który stal się suk¬ 
cesem stanowiącym poważny wkład w rozwój pol¬ 
skiej nauki i myśli technicznej rezultatem jedenastu 
lat wspólnej pracy radzieckich i polskich uczonych 
w programie Pł Interkosmos łł — rezultatem dalszego 
umacniania kontaktów i współpracy naszych narodów 
we wszystkich dziedzinach nauki, techniki i gospo¬ 
darki narodowej. 

Statek kosmiczny „Sojuz — 30" wszedł na or¬ 
bitę przy pomocy radzieckiej trójczłonowej rakiety 
nośnej statków załogowych Sojuz* stanowiącej dalszy 
etap rozwojowy rakiet typu łt Wostok" 

Silniki pierwszego stopnia rakiety wytwarzają ciąg 
o sile 408 000 kG i działają 120 s* Silnik drugiego 
stopnia 96 000 kG i działa 300 s. (od chwili startu z 
Ziemi), a silnik trzeciego stopnia wytwarza ciąg 
30 000 kG i działa również 300 s. Masa startowa ra¬ 
kiety wynosi 300 000 kg* 

Pierwszy człon rakiety składający się z 4 bloków 
odrzucony jest na wysokości 45 km, a drugi na wy¬ 
sokości 170 km natomiast trzeci na wysokości 300 km* 

Juliusz jarończyf: 
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WYMIENIAMY 


DOŚWIADCZENIA 

ZESTAW ELEKTRYCZNY 
DO ODPALAN MODELI 
RAKIET I RAKIETOPLANOW 

Ze względu bezpieczeństwa 1 nie¬ 
zawodności działania przy odpala¬ 
niu modeli rakiet jest stosowany za¬ 
płon elektryczny, który umożliwia 
zdalne i bezpieczne odpalenie silni¬ 
ka rakietowego. Zwykle układ skła¬ 
da się ze źródła prądu, przewodu, 
wyłącznika oraz krokodylków. 

Krokodyl ki zwierają się, uniemoż¬ 
liwiając zapłon albo pod wpływem 
ciężaru przewodu i słabego osadze¬ 
nia w dyszy wyciągają zapłonnik 
i przerywają start. Proponowane 
rozwiązanie jest wolne od niżej wy¬ 
mienionych wad. 

Krokodylki (z gniazdem na wtycz¬ 
kę bananową) przymocowane są do 
listwy o przekroju widocznym na 
zdjęciu i długości w zależności od 
potrzeb. Stożek nad krokodylkaml 
wytoczony jest z teflonu i naciśnię¬ 
ty na listwę. Przez otwory przewier¬ 
cone w stożku wprowadzamy zapłon¬ 
nik i chwytamy krokodylkaml. Ca¬ 
łość możemy osadzić na przykład w 
podstawie wyrzutni. Po założeniu 
zapalnika rakietę lub rakietoplan 
opuszczamy na wyrzutni, aby za¬ 
trzymały się na stożku teflonowym. 
Teflon skutecznie chroni listwę i 
krokodylki przed działaniem erozyj¬ 
nym gazów wylotowych. W czasie 
przygotowywania startu modelu 
źródło prądu musi być odłączone. 

MIECZYSŁAW KAMIŃSKI 




Przekrój listwy w miejscu 
połączenia z krokodylkaml 
a - szerokość krokodyl ka 


Z OBRAD CENTRALNEJ KOMISJI MODELARSTWA LOK 


W dniach 7—8 maja 1980 r. odbyło się kolejne zebranie 
ogólne Centralnej Komisji Modelarstwa LOK. tym razem 
na sesji wyjazdowej w Lodzi. Gospodarzem zebrania byt 
Z W LOK w Lodzi oraz Zarząd Dzielnicowy LOK Łódi- 
-Polesie, gdzie trwały obrady, a kierownikiem którego jest 
obecnie znany licznej rzeszy modelarzy. Instruktor i sędzia 
modelarstwa, Witold Janowski, 

Wybranie na miejsce zebrania Lodzi było podyktowane 
względami organizacyjnymi, gdyż chciano się spotkać z ak¬ 
tywem modelarstwa kolejowego i samochodowego tegoż 
miasta w celo omówienia warunków i przygotowań do pla¬ 
nowanego w dniach 6—10.10.19S& r. międzynarodowego kon¬ 
kursu-wystawy modelarstwa kołowego, w którym mają 
uczestniczyć oprócz modelarzy polskich tej dyscypliny ró¬ 
wnież modelarze z zaproszonych państw wspólnoty socja¬ 
listycznej, Nic więc dziwnego, że ten punkt obrad by! naj¬ 
bardziej wyeksponowany w czasie, gdyż przy okazji omó¬ 
wiono i wyjaśniono szereg problemów związanych z popu¬ 
laryzacją 1 rozwojem modelarstwa kolejowego w LOK o 
co tak usilnie zabiegali zaproszeni na tę naradę przedsta¬ 
wiciele tej dyscypliny. Waldemar Ney z Wrocławia, To¬ 
masz Stangiei i Arkadiusz Rejter z Łodzi. 

Drugim punktem obrad, który również pochłonął wiele 
czasu, była dyskusja nad referatem sekretarza Redakcji 
Czasopism Modelarskich LOK — Stefana SmoUsa, poświęco¬ 
na ocenie czasopism modelarskich LOK oraz analizie eko¬ 
nomicznej tych publikacji, jako że na skutek zwyżki cen 
papieru, farb, usług poligraficznych Itp, wydawnictwa mo¬ 
delarskie LOK znalazły się na pograniczu samowystar¬ 
czalności. Przy okazji wiele krytycznych słów padło pod 
adresem Redakcji, na temat opóźnień z wydawaniem posz¬ 
czególnych tytułów, zaniedbywaniem modelarstwa kolejo¬ 
wego, złej Jakości papieru, nienadążania za techniką poli¬ 
graficzną innych państw itp. t do których ustosunkował się se¬ 
kretarz Redakcji, wyjaśniając skomplikowaną sytuację jaka 
istnieje na tym odcinku, nie tylko w naszej redakcji. Po 
szczegółowej analizie przedstawionych kosztów wydawni¬ 
czych zebrani stanęli na stanowisku nlepodnoscenla cen 
czasopism modelarskich, aczkolwiek zdawano sobie sprawę t 
że może to nastąpić odgórnie na skutek ogólnych zmian 
cen surowców i usług. 

W dalszych punktach wysłuchano informacji o sytuacji 
modelarstwa LOK na terenie woj. łódzkiego, którą złożył 
przewodniczący Wojewódzkiej Komisji Modelarskiej mgr 
Jerzy Szmidt, którą oceniono pozytywnie, zarówno ze 


względu na jej treść Jak i na fakt dobrze rozwijającego 
się modelarstwa w całym województwie, i tb we wszyst¬ 
kich kierunkach oraz utrzymywania się na dobrej pozycji 
w ogólnym współzawodnictwie sportowym między woje- 
w ó d z t wam l, 

W związku z potrzebą wcześniejszego planowania imprez 
modelarskich na rok następny zapoznano się z projektem 
1 wstępnie zaakceptowano kalendarz zawodów strefowych 
i centralnych modelarstwa LOK na 1981 r„ który będzie 
podstawą do opracowywania preliminarzy finansowych i 
konsultacji z GKKFIS. 

W dalszej dyskusji, w tzw. sprawach różnych, poruszono; 

— sprawę przygotowań do centralnego kursu instruktorów 
modelarstwa okrętowego w Firleju, w woj, lubelskim 
i jego obesłania, 

— powołaniu 1 wyniku zebrania Kolegium Sędziów' Mode¬ 
larstwa LOK, 

— rozpatrzeniu dalszych wniosków ZW LOK o weryfikacje 
stopni instruktorskich klasy I. 

— celowości wyodrębnienia modelarstwa kolejowego z mo¬ 
delarstwa kołowego, traktując to Jako dwie oddzielne 
dyscypliny, jako modelarstwo samochodowe i kolejowe, 

— przygotowywanie dwóch obozów dla modelarzy spółdziel¬ 
czości mieszkaniowej, o charakterze szkoleniowo-sporto¬ 
wym, dla kandydatów do lat I6 t grupy lotniczej w 
Szczecinie-Dąbiu i grupy szkutniczej w Trzebieży. 

W godzinach popoludniowo-wleczornych członkowie Ko¬ 
misji. podzieleni na kilka zespołów, wizytowali kilka mo¬ 
delarni na terenie Lodzi, działających w szkołach. MDK 
spółdzielczości mieszkaniowej, omawiając następnie wyniki 
tych lustracji w następnym dniu w godzinach rannych. 
Ocena pracy wizytowanych modelarni była różna, co przed¬ 
stawiono do dalszej analizy kierownictwu ZW LOK i 
przew. Wojewódzkiej Komisji Modelarstwa LOK, którzy 
byli obecni przez cały czas trwania obrad. 

Członkowie Komisji byli obecni na otwarciu i przebiegu 
VIII ogólnopolskich zawodów modeli samochodów zdalnie 
kierowanych spółdzielczości mieszkanlowej * których przy go¬ 
towanie 1 przebieg oceniono również bardzo wysoko t , życząc 
organizatorom dalszych sukcesów w tej dziedzinie politech¬ 
nicznego wychowania młodzieży. 

Sekretarz Centralnej Komisji 
Modelarstwo LOK 

c - JAN MARCZAK 
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OWA ŁYKI 
AERODYNAMIKI 


PRACA SKRZYDŁA 

Skrzydło szybowca zawodniczego 
musi pracować w niezwykle szero¬ 
kim zakresie kątów natarcia* Wy¬ 
nika to z wymaganego zakresu 
prędkości lotu, który musi być 
bardzo rozległy (od około 7 m/s do 
około 40 m/s), aby model miał 
szanse na poważnych zawodach, 

W tablicy 2 podane są wymagane 
wartości współczynnika siły nośnej 
oraz odpowiadające im całkowite 
(mierzone od cięciwy zerowego wy¬ 
poru) kąty natarcia skrzydła o 
przeciętnym, stosowanym w prak¬ 
tyce wydłużeniu. Wynika z niej, że 
w eksploatowanym zakresie pręd¬ 
kości lotu zarówno współczynnik 
siły nośnej jak i całkowity kąt na¬ 
tarcia mogą się zmieniać nawet 
20-krotnie: 

# Podczas lotu z najmniejszym o- 
padaniem współczynnik siły 




nośnej powinien być równy co 
najmniej jedności (Cx -1,0). a 
całkowity kąt natarcia powinien 
wynosić około 12 Q . 

• Zupełnie inaczej przedstawia się 
to podczas lotu z maksymalną 
prędkością — współczynnik siły 
nośnej jest wówczas bliski zeru 
(mniejszy od 0,1), a kąt natar¬ 
cia może wynosić ułamek stop¬ 
nia, zależnie od prędkości i ob¬ 
ciążenia skrzydła. 

Równocześnie niezbędne jest. aby 
opór skrzydła był jak najmniejszy 

— jest to ważne zarówno ze wzglę¬ 
du na możliwość osiągnięcia małej 
prędkości opadania, jak i dużej 
prędkości maksymalnej przy za¬ 
chowaniu możliwie płaskiego toru 
lotu* 

Wynikają stąd zupełnie nieco¬ 
dzienne wymagania dla profilu 
skrzydła, Z warunku dużej pręd¬ 
kości wynika, że powinien to być 
albo profil symetryczny, albo cien¬ 
ki dwuwypukły, 

Żaden z tych profili nie może 
jednak wyprodukować dużego 
współczynnika siły nośnej, jaki 
jest wymagany dla lotu z minimal¬ 
nym opadaniem. 

Dla tych warunków właściwy 
byłby bowiem silnie sklepiony, 
niezbyt gruby, profil wklęsło-wy- 
pukły* 

Wniosek stąd, że idealny profil, 
który pozwoliłby na pogodzenie 
tych sprzecznych wymagań nie 
istnieje, a każde przyjęte rozwią¬ 
zanie będzie bardziej lub mniej u- 
danym kompromisem. 

Na rysunku 1 przedstawione są 
teoretyczne charakterystyki (bie¬ 
gunowe) trzech profili: 

— silnie wklęsłego — E385 

— lekko wklęsłego — E174 

— dwuwypukłego — E184 

Grubymi liniami ciągłymi zazna¬ 
czono dające się praktycznie wy¬ 
korzystać zakresy biegunowych, o- 
kreślająee zakres użytkowych 
współczynników siły nośnej. 

Liczbowe dane oraz wnioski z 
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obliczeń zebrano w tablicy 3, Są 
one następujące: 

# Silnie wklęsły profil E385, ideal¬ 
ny. co prawda, z punktu widze¬ 
nia małej prędkości opadania 
jest zupełnie bezużyteczny, gdy 
chodzi o prędkość maksymalną. 

0 Dwuwypukły profil E184 nie 
stwarza żadnych barier dla du¬ 
żych prędkości lotu, nie pozwą- 
la natomiast osiągać wymagane¬ 
go minimum prędkości ^paóa- 
nia, gdyż maksymalny możliwy 
do wykorzystania współczynnik 
siły nośnej jest dla tego profilu 
zdecydowanie zbyt mały (Cz" 
“ 0 , 4 ), 

# Popularny, powszechnie znany, 
uniwersalny profil E174 (iden¬ 
tyczny z E387) jest wystarczają¬ 
cy gdy chodzi o opadanie, daje 
jednak zbyt małą prędkość 
maksymalną. Wymuszenie na 
tym profilu większej prędkości 
wiąże się z przejściem na za¬ 
krzywiony odcinek biegunowej, 
wzrostem oporu i załamaniem 
toru lotu, 

# Kompromis stanowi pośredni 
(pomiędzy E174 a E184) profii 
E178, Jest to dość cienki profil 
płasko-wypukły, dla którego 
eksploatacyjny zakres współ¬ 
czynników siły nośnej zawiera 
się w granicach od około 0,8 do 
około 0,1—0,075, Profil ten. przy 
wyjątkowo dobrym aerodyna¬ 
micznym opracowaniu skrzydła 
powinien zapewnić możliwość 
osiągnięcia prędkości maksy¬ 
malnej rzędu 30 m/s, a równo¬ 
cześnie pozwala uzyskać gra¬ 
niczną wartość prędkości opada¬ 
nia, którą określiliśmy na około 
0,4 m/s. 

Podobne właściwości mogą mieć 
również inne profile, a szczególnie: 

— bardzo cienkie płaskie profile o 
grubości 7—8%, jak np. profil 
G 795 czy 8% Clark*, 

—, grubsze, lub nawet grube profi¬ 
le z podniesionym noskiem o 
kształcie zbliżonym w przed¬ 
niej części do symetrycznego, a 
nawet lekko wklęsłe w części 
tylnej — takie jak E201 czy 
E203, Profile te wymagają jed¬ 
nak stosowania skrzydeł o sze¬ 
rokiej cięciwie (co najmniej 
250 mm), nadają się więc do du¬ 
żych modeli, 

— profile dwu wy pukle o średniej 
grubości — jak np. 11% E374. 
Profile te mają doskonałe właś¬ 
ciwości przelotowe zwłaszcza 
przy dużych prędkościach lotu. 

Zdecydowane rozszerzenie możli¬ 
wości modelu może jednak zapew¬ 
nić dopiero profil zmienny, łączą¬ 
cy w sobie właściwości powolnego 
profilu wklęsło-wypukłego z właś¬ 
ciwościami szybkiego, dwuwypukłe- 
go profilu sam ostatecznego, 1 

inż. W, SCHJER 

* Podobny profii zastosowano w mo¬ 
delu, który zdobył Mistrzostwo Świat* 
w 1977 r, Był to dość cienki (9%) profil, 
o zupełnie płaskim spodzie (podobny do 
profilu R-309) z zaokrąglonym, dość tę¬ 
pym noskiem 1 ostrą krawędzią spły¬ 
wu, 

4 Profile zmienne, czyli profile wy* 
posa żonę w obustronnie działająca 
klapę wyporową były przedmiotem 
pr a k t y oz ny eh ba da ń J pr o w adzo n y ch 
przez autora od 1998 r. Wyniki okazały 
się niezwykle optymistyczne — posta¬ 
ram się Je opisać 1 opublikować. 


Włutiiiki pMty >kizydlu w dia rak letyity innych jlanacb Jolu T a I* 1 i C «i 2 


Warunki lotu 

Prędkość lotu 

V [mh] 

Współczynnik siły 
nośnej Cg 

Całkowity kąt 
natarcia 

a c H 

Najmniejsze opadanie 

a) 

- 7 

~ 1,0 

~ 12” 

Największa doskonałość 

b) 

~ n,s 

^ 0,6 

- 7' 

Największa prędkość lotu 

a) 

30 

~ 0„Q5 

0,6’ 



40 

- 0,03 

- 0 ł 85 g 


b) 

30 

-V 0,09 

^ tJT 

— 


40 

- 0,05 

~ 0,6 3 


a) — p *= 30 gfdm 1 , b) — p - 50 p/dm* 


WMdwofci umownego szybowca pray zagłosowaniu różnych profili Tablica 3 


Profil skrzydła 


^ Użytkowy zakics 

C* 

Najmniejsza a) 
prędkość 
upadania 

W min. Ln i/a] 

Prędkość b) 

rodzaj 

typ 

maksy mai na 
Vmox [jn/»] 

Wkłuło, wypukły 

E 385 

1,20-: OJ 

0,32 

11 

l^kktmkJęrdy 

Dwuwypukły- 

E387 

0,95 :-0.2 

0,35 

20 

mtaleoniony 

Plaiko-wypukly- 

E 102 

0,40 : -0,2 

0,55 

ber ogr. 

komprom isowy 

E 178 

^ 0*75 -S- - 0 P 1 

0,40 

- 30 


a) — p 30 g/dm* i doskonałość U ** 20 

b) — p 50 g/dm* 
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Boisko pr zy ul. Krochmalnej. na którym rozgrywane były n Warszawskie Zawody 
Modeli Latających na uwięzi 


II WARSZAWSKIE 
ZAWODY MODELI 
LATAJĄCYCH 
NA UWIĘZI 
SPÓŁDZIELCZOŚCI 
MIESZKANIOWEJ 


Dwudziestego piątego moją bieżącego 
roku w Warszawie na Osiedlu Za Że¬ 
lazną Bramą przy ul. Krochmalnej 3 
odbyły się II Warszawskie Zawody 
Modeli Latających. Zgromadziły one 51 
najlepszych zawodników z 15 warszaw¬ 
skich i podwarszawskich spółdzielni 
mieszkaniowych, to Jest o 11 zawodni¬ 
ków więcej niż w ubiegłym roku. Kon¬ 
kurencje rozgrywane były w dwóch 
klasach F2B (akrobacja) gdzie startowa¬ 
ło 44 zawodników i w klasie F4B (syl¬ 
wetkowe) 7 zawodników. Sędzią głów¬ 
nym był Władysław Nlestoj, zasłużony 
działacz modelarstwa lotniczego, który 
potrafił odpowiednio pokierować star¬ 
tami. tak. że mimo dużej liczby za¬ 
wodników zawody zdołano rozegrać w 
zasadzie w Jednym dniu. Biorąc pod 
uwagę wiek zawodników (do lat 15). 
trzeba stwierdzić, iź zawody te nie by¬ 
ły tylko towarzyskim spotkaniem, lecz 
sportową rywalizacją, która pozwala 
na wyłonienie uzdolnionych modelarzy 
lotniczych z pracowni modelarskich 
spółdzielczości mieszka niowej. Do wy¬ 
różniających się zawodników w war¬ 
szawskiej imprezie należy Janusz Trusz 
z MSM „Energetyka 1 \ ubiegłoroczny 
zwycięzca w klasie F2R i F4B, W kla¬ 
sie F2B zdobył również pierwsze miej¬ 
sce w tym roku* Przypuszczać należy, 
iż Sławomir Tyszka, Wojciech Btelę- 
gowskl, Mirosław Lazarowicz, Krzysztof 
Lasocki itp. w przyszłości stanowić bę¬ 
dą kadrę warszawskich modelarzy lot¬ 
niczych, startujących w klasach modeli 
na uwięzi* 

Godny odnotowania Jest takt, że w 
pracowniach modelarskich warszaw¬ 
skiej spółdzielczości mieszkaniowej 
stworzone zostały odpowiednie warun¬ 
ki do rozwoju szeroko pojętej poli¬ 
technizacji młodzieży* Dodając do te¬ 
go wysokie kwalifikacje instruktorów 
modelarstwa zatrudnionych w pracow¬ 
niach modelarskich, którzy potrafią 
rile tylko nauczyć budować modele, 
lecz również wnieść w pracę z młodzie¬ 
żą elementy wychowawcze, to w rezul¬ 
tacie dało, że młodzież na zawodach 
miała niezłe modele, wykazywała opa¬ 
nowanie w lotach oraz dużą ambicję w 
rywalizacji sportowej, jak również by¬ 
ła zdyscyplinowana. 

Pozytywnym zjawiskiem Jest start co¬ 
raz większej liczby zawodników w kla¬ 
sie modeli sylwetkowych. Sympatycz¬ 
na to konkurencja. Naszym zdaniem 



Krzysztof Lasocki % modelem sylwetko¬ 
wym samolotu zdobywca trzecie¬ 

go miejsca w tej klasie 


winna być rozwijana w całym kraju. 
W niektórych krajach, na przykład w 
Czechosłowacji, budowa modeli sylwet¬ 
kowych latających na uwięzi, jest bar¬ 
dzo popularna wśród młodzieży, 

Z uznaniem trzeba napisać o gospo¬ 
darzu imprezy, to jest Śródmiejskiej 
Spółdzielni Mieszkaniowej, która dob¬ 
rze zorganizowała te zawody* zapew^ 
nlając modelarzom idealne warunki do 
startów-. W przyszłości należałoby za¬ 
stanowić się czy nie warto byłoby za¬ 
wodów tych urządzać w innym miejscu, 
gdyż mimo sympatii dla modelarzy 
niektórzy mieszkańcy osiedla skarżyli 
się na hałas wywoływany przez pracu¬ 
jące silniki. Podziękowanie należy się 
też Oddziałowi warszawskiemu CSH, 
który na zawodach urządził stoisko 
handlowe z atrakcyjnymi artykułami 
politechnicznymi, chętnie kupowanymi 
przez zawodników i liczną publiczność 
kibicującą zawodom. 

S, M* 



Michał Kamiński ze Śródmiejskiej Spół¬ 
dzielni Mieszkaniowej (Aero Model Klub} 
* modelem samolotu sylwetkowego FZL 
P37 „Łoś*’, Z prawej strony 1 instruktor 
modelarstwa mgr Jarosław Sobczak. W 
środku Wojciech Stelęgowski — trzecie 
miejsce w akrobacji 


Najlepszymi zawodnikami zostali i 
Klasa F2B 

I. Janusz Trusz (MSM „Energetyka". 

Os, Sadyba) «- 637 pkt. 

2* Sławomir Tyszka (MSM „Energety¬ 
ką 1 \ Os. Sadyba) — 590 pkt* 

3 * Wojciech Stelęgowski (SSM Aero 
Model Klub) — 492 pkt, 

4. Michał Kamiński (&SM Aero Mo¬ 

del Klub) — 390 pkt* 

5. Marcin Sokół (ABM Ursynów, Os, 

Politechnika) — 306 pkt* 

Klasa FU* (sylwetkowe) 

l. Mirosław Lazarowlcz — „Mustang", 
(ESM Os. Młodych — Ateńska) — S02 
pkt* 

3 . Janusę Trusz — Aircobra", (MSM 
,,Energetyka", Os, Sadyba) — 423 pkt* 

3. Krzysztof Lasocki — „IŁ 1*\ (SSM 
Aero Model Klub) — 364 pkt. 



Andrzej Biało rudzki a modelem samolotu 
Jak tP. reprezentant A ttn Model Klubu 
Fot, 6, SMOŁIff 


MODKLARZ 






LEKKI 

SAMOLOT 

BOMBOWY 

„SU-2" 

\ 

Wyświetlony w telewizji serial pi.: 
TF Decy dujący front" wśród wielu sek¬ 
wencji batalistycznych zawierał również 
sekwencje lotnicze, pojawiał się wów¬ 
czas od czasu de czasu samolot o syl¬ 
wetce mniej znanej niż popularne „Jaki", 
„Iły” czy „pestki*, a był nim opisany 
niżej lekki bombowiec Suchoj M Su-3”. 
Samolot powstał w wyniku rozpisanego 
przez dowództwo radzieckiego lotnictwa 
wojskowego konkursu pod kryptonimem 
„Iwanow", Pod kryptonimem tym ukry¬ 
to oczekiwane parametry Uktyczno-tech- 
nlczne samolotu, który w bezpośredniej 
strefie frontu mógłby operować jako 
szturmowiec, samolot rozpoznawczy, lek¬ 
ki bombowiec a nawet jako myśliwiec, 
W konkursie uczestniczyli konstruktorzy 
z biur konstrukcyjnych ChAI (Charkows- 
kij AWlacionnyj Instytut), a także Foii- 
karpowa i Tupolewa, W biurze konst¬ 
rukcyjnym Tupolewa pracował w tym 
czasie inżynier Paweł Osipowicz Suchoj, 
przedstawiony przez niego samolot nosił 
początkowo oznaczenie ,,ANT-5l M . Zwy¬ 
cięzcą w konkursie został samolot 
„ChAl-5 ,ł , produkowany później Jako 
r ,H-io‘\ Po kilku miesiącach eksploa¬ 
tacji egzemplarzy seryjnych okazało się 
jednak, że samolot ,.R-1Q" nie spełnia 
żądanych wymagań i dowództwo ra¬ 
dzieckich sił lotniczych skierowało do 
produkcji samolot, który zajął w kon¬ 
kursie drugie miejsce, był nim właśnie 
„ANT-sr, prototyp omawianego „Su-2*\ 
Bóżnice miedzy seryjną maszyną a pro¬ 
totypem były dość znaczne, prototyp 
posiadał miedzy innymi stałe oprofilo¬ 
wane podwozie, silnik M-G2 o mocy 
eiokw (B3D KM) 1 całkowicie metalową, 
łącznie z kadłubem, konstrukcją. Proto¬ 
typ „ANT-51" został oblatany 25 sierp¬ 
nia 1337 roku przez M. M. Gromowa 
i po serii udanych prób skierowany do 
produkcji seryjnej pod oznaczeniem 
(bliźnij bombardlrowszczik), Z 
przyczyn technologicznych całkowicie 
metalową, pólskorupową konstrukcją 
kadłuba zmieniono na drewnianą, zmie¬ 
niono również silnik na czternastocy- 
llndrowy M-87 A lub M-B7 B, by w 
końcu użyć w serii silników M-88 o 
mocy 698 kW (980 KM). 

Produkcję seryjną rozpoczęto na po¬ 
czątku 19*0 roku i ię wersję „SU" pro¬ 
dukowano do 19*2 roku. W początkach 
mi roku podjęto w ZSRR decyzj ę o 
zmianie oznaczeń samolotów wojskowych 
i wtedy otrzymał oznaczenie 

„Su-2". W momencie naporu Niemiec 
hitlerowskich na ZSRR lotnictwo ra¬ 
dzieckie dysponowało około stu egzemp¬ 
larzami )f Su-2 +t . Niestety, w pierwszym 
okresie wojny i w warunkach prze¬ 
wagi niemieckiej Luftwaffe użycie 
„Su-2 jako samolotu rozpoznawczego 
i lekkiego bombowca było bardzo prob¬ 
lematyczne, „Su-2" używane były naj¬ 
częściej bez osłony myśliwskiej, co zwa¬ 
żywszy na szczególnie słabą osłonę tyl¬ 
nej półsfery samolotu narażało je na 
duże straty. Próbowano zwiększyć pręd¬ 
kość tej maszyny przez użycie silnika 
o większej mocy. zbudowano czterna- 
stoeylłndrowy silnik M-88 o mocy 977 kW 
tl330 KM), Po tych zmianach prędkość 
samolotu wzrosła do 439 km/h. Jednakże 
kiedy na początku 1942 roku podejmo¬ 
wano decyzję odnośnie kontynuowania 
produkcji seryjnej poszczególnych ty¬ 
pów, zdecydowano produkcję „Su- 2 " 
przerwać na korzyść bardziej udanego 
i przydatnego w warunkach radzieckich 
samolotu Pozostałe „Su-2" zos¬ 

tały użyte Jako holowniki rękawów do 
ćwiczeń w strzelaniu a także innych 
zadań na dalekim zapleczu frontu. 


OPIS TECHNICZNY 

Kadłub 

Kadłub miał konstrukcję drewnianą, 
półskorupową z pomocniczą konstrukcją 
metalową (rury duralowe) kabiny i łoża 
silnika. Metalowy był również szkielet 
osłony kabiny i osłona na wieżyczkę 
Strzelca, Fotel pilota umieszczono nad 
dźwigarem centro planu, co zapewniało 
dobrą wid oczność do przód u, osł o na 
kabiny pilota odsuwana była do tyłu. 
Fotel Strzelca znajdował się w tylnej 
części kabiny zakończonej obrotnicą z 
karabinem maszynowym. Obrotnica na¬ 
pędzana była mechanicznie, w kabinie 
Strzelca znajdował się również awaryjny 
drążek sterowy, orczyk oraz manetki 
gazu. 


Skrzydło 

Skrzydło całkowicie metalowe, zbudo¬ 
wane było z trzech części z centroplanu 
i dwóch płatów zewnętrznych. Zebra 
wykonano z duralu, dźwigary natomiast 
z profilów stalowych. Skrzydła pokryte 
były gładką blachą duraiową. szkielet 
lotek był duralowy, a pokrycie płócien¬ 
ne. Natomiast klapy miały konstrukcję 
całkowicie metalową l napęd hydrau¬ 
liczny. 


Usterzenie 

Usterzenie samolotu było wolnonośne, 
przy czym statecznik kierunku był 
drewniany, natomiast ster kierunku miał 
szkielet duralowy i pokrycie płócienne, 
Usterzenie wysokości całkowicie metalo¬ 
we. Stery wysokości posiadały szkielet 
duralowy i pokrycie płócienne. Na 
wszystkich sterach znajdowały się klapki 
wyważające. 


Podwozie 

Samolot miał klasyczne podwozie z 
kołem ogonowym. Koła główne zaopat¬ 
rzone były w hydropneumatyczne amor¬ 
tyzatory, Podwozie chowało się do luków 
umieszczonych w centroplanle. Napęd 
mechanizmu chowania podwozia — hy¬ 
drauliczny, Koło ogonowe chowało się 
do połowy. 


Zespół napędowy 

Używano najczęściej czternastocylin- 
drowych silników M-S7, M-68, M-82 

(ASz-82). Osłonę silnika tworzył pierś¬ 
cień NAGA z regulowanymi klapkami 
chłodzenia. Pod osłoną umieszczono 
chwyt powietrza do chłodnicy oleju oraz 
gażnlke. Śmigło było trój łopatowe, przes- 
tawlalne. Zbiorniki paliwa umieszczono 
w kadłubie — zbiornik główny o pojem¬ 
ności 425 litrów oraz w skrzydłach po 
1*8 litrów. 


Dane techniczne 

Wersja 

Silnik 

Rozpiętość (m) 

Długość (mi 

Powierzchnia nośna (m £ ) 

Masa własna (kg) ' 

Masa w locie (kg) 

Prędkość max (km/h) ' 
na wysokości (m) 

Prędkość max przy ziemi (km/h) 
Pułap (m) 

Zasięg ’ . » 


Malowanie 

W pierwszym okresie wojny samoloty 
„Su-2" malowano według typowego sche¬ 
matu — to jest — góra skrzydeł, uste¬ 
rzenie oraz boki i góra kadłuba w 
nieregularne plamy koloru ciemnozielo¬ 
nego i jasnozielonego, cały spód samo¬ 
lotu na kolor błękitny, gwiazdy były 
na kadłubie, u starzeniu pionowym 1 
dolnych powierzchniach skrzydeł, w ok¬ 
resie zimowym samoloty od góry ma¬ 
lowano na biało farbą zmywalną, która 
w trakcie eksploatacji wycierała się, 
tworząc charakterystyczne prześwity. 
Gwiazdy na kadłubie i usterzeniu do 
1942 roku posiadały obwódkę czarną, 
na dolnych powierzchniach zaś malowa¬ 
ne były bez obwódki. Później wprowa¬ 
dzono biało-czerwoną obwódkę na wszys¬ 
tkich powierzchniach, W okresie po 1942 
roku kolor ciemnozielony zmieniano 
często na ziemisto brązowy, a Jasnozie¬ 
lony na oliwkowy. 

Uzbrojenie 

Uzbrojenie stałe pilota stanowiły cztery 
zabudowane w zewnętrznych częściach 
płatów km. Szkas 7,02 mm z zapasem 
650 naboi na każdy z nich. Uzbrojenie 
Strzelca stanowił km. Szkas 7,82 mm na 
obrotnicy z zapasem 320 naboi. W luku 
bombowym znajdowały się zamki na 
cztery bomby FAB-100 po 100 KG, Dwie 
podobne bomby można było zawieszać 
pod skrzydłami lub alternatywnie po 
dziesięć niekierowanych pocisków rakie¬ 
towych RS-82. 

Wyposażenie kabiny — oznaczenia 

1. Orczyk 

2. Drążek sterowy 

3 . Bomby FAB-IOO 

4. Reduktor tlenowy 

5. Awaryjny drążek sterowy nawigatora 

«. worek na łuski k.m, [ 

7. Aparat Foto 

B. uewy pulpit kabiny pilota 

9. Deska przyrządów pilota 

10. Luk bombowy 

11. Prawy pulpit pilota 

12 . Pojemnik na naboje k. m. 

13. Fotel nawigatora 

i*. Manetka gazu nawigatora 

15, Deska przyrządów nawigatora 

16, Butla tlenowa 

17, Fotel pilota 

18, Zamki bombowe 

19, Pokrętło trvmera 

20, Radio 

21, Busola nawigatora 

22, Busola pilota 

23, Manetki gazu 

24, Celownik bombowy 

Opracotcnl: 
łnż. ANDRZEJ WIELINSKI 
Katowice 


I) „Modellst Konstruktor" 

Z) Letectul + Kos mona to tik a 
3) W. Szaroto, ,,/starła konstrukcji samo- 
Uetoto ta sssR ,y 


Materiały źródłom 


I prototyp 

1 seria 

II seria 

M-82 

M-88 B 

M-82 

14,38 

14,30 

14,30 

10,20 

10,25 

10,46 

28,00 

29,00 

29,00 

2970 

3273 

4000 

' 4373 

4700 

403 

480 

486 

4700 

5200 

5850 

360 

378 

430 

8440 

8900 

• 8400 

1200 

1190 

noo 
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MODEL KLASY 
FIC 


„POLLUX” 


Model )( POLLUX" wykonany został 
zgodnie z konstrukcją i opracowaniem 
mego kolegi klubowego Marka Cupiała. 
Przeznaczony Jest do startów zawodni¬ 
czych w klasie modeli silnikowych swo¬ 
bodnie latających FLC, Założeniem 
konstruktora było. przy jak najprost¬ 
szej konstrukcji uzyskać model statecz¬ 
ny w locie, o dobrych osiągach (uiywa- 
Jąc do napędu średniej klasy silnika 
spalinowego Jakim jest używany prze¬ 
ze mnie MWS-KL 2.5 cm 1 ), W prakty¬ 
ce założenia te w pełni się potwierdzi¬ 
ły. 

Do napędu modelu używam śmigła 
nylonowego 180 X 100 mm lub lami¬ 
natowego 1B0 X 90 mm. Mechanizm ze¬ 
garowy, wykonany na bazie wyłączni¬ 
ka termicznego produkcji NFŁD, ste¬ 
ruje czterema czynnościami: 

— zalewa silnik, 

— zmienia kąt nastawienia statecznika 
poziomego, 

— uruchamia lotkę na stateczniku pio¬ 
nowym, 

— włącza determałizator. 

Model posiada loże silnika wykonane 
z kątowników duralowych 1,3 mm* 
przykręconych do tulejek w kadłubie 
czterema ślubami M-4, 

W łożu wmontowana jest ostroga — 
z drutu stalowego 4 mm, ścienionych 
w końcowym odcinku do grubości 2 
mm. Zewnętrzne krawędzie kadłuba 
stanowią listewki sosnowe 4X4 mm 
Iw końcówce 2X2 mm>. 

Pilon wykonany jest ze sklejki gru¬ 
bości 3 mm, do której w górnej części 
jest przyklejony żywicą Epidian-5 i do¬ 
datkowo skręcony trzema śrubami M-3. 
odpowiednio wycięty kątownik dura- 
lowy. Tworzy on baldachim do przy¬ 
mocowania skrzydła do modelu. Całość 
oklejona balsą grubości 3 mm opro¬ 
filowana. W przedzie kadłuba zamoco¬ 
wano zbiornik paliwa o rozmiarach 
40 X 18 X 12 mm. 

Płat O profilu RHODE ST.GEN — 29 
wykonany Jest z żeberek balsowych 
grubości 1,5 mm, krytych miękką bal¬ 
są o tej samej grubości. Dźwigary wy¬ 
konane są z sosny 2X3 mm. Pierwsze 
cztery żeberka w każdym płacie wyko¬ 
nane są ze sklejki o grubości 1,5 mm 1 
w nich wmontowana Jest szufladka 
(między dźwigarami! na bagnet. Koń¬ 
cówki płata (tzw. uszy) wykonane są 
metodą skorupową bez dźwigara. Pła¬ 
ty łączone są bagnetem wykonanym z 
dwóch pasków blachy duraiowej gru¬ 
bości 1,5 mm i I paska blachy stalowej 
grubości 1 mm. z nitowanych ze sobą. 
Całe skrzydło oklejone jest cienkim 
azyl o nem i lakierowane „Chemosilem". 

Statecznik poziomy wykonany jest 
metodą skorupową z balsy grubości 
1 mm i oklejony papierem japońskim 
oraz lakierowany „ChemosRem' 1 . . 

Statecznik pionowy wykonany jest 
z oprofilowanej balsy grubości 5 mm. 

Model w locie silnikowym wykonuje 
1 zwitkę w prawo i przechodzi do lotu 
szybowego. Mechanizm zegarowy po 
około T s, powoduje zalanie silnika, po 
B s« przęstawia- statecznik poziomy o 
około 2,3 S * po 9 s r przestawia lotkę na 
stefże kierunku w prawo (dane orien¬ 
tacyjne do regulacji). 

Sterowanie poszczególnymi czynnoś¬ 
ciami odbywa się przy pomocy linek 
stalowych 0 9,20 mm i nylonowych 

o średnicy 0,3 mm. 
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ZENON GUNKOWSKI 















DUŻE FORMY SZYBOWCÓW NA STARCIE 


Po raz pierwszy w naszym kraju rozegrano zawody mo¬ 
deli szybowców zdalnie sterowanych o rozpiętości skrzydeł 
powyżej 35<H) men* impreza odbyła się % inicjatywy Wie¬ 
niawa Jakubowskiego z Nowego Targu* w dniach 31 maja 
i l czerwca br. na lotnisku Aeroklubu Tatrzańskiego, Na 
starcie zgłosiło się le zawodnik6w. Rozpiętość skrzydeł waha 
się w- granicach od 3000 mm do 4200 mm. 

Masa modeli wynosiła od 2300 g do 4000 g, sterowano tyl¬ 
ko aparaturami proporcjonalnymi z możliwością zmiany 
kwarców, ponieważ regulamin zalecał sposób latania zespo* 
łówego* W drodze losowania ustalono dwie grupy półfina¬ 
łowe po S zawodników* 

Z grup półfinałowych wyłoniono po cztery osoby do 
udziału w finale, który dawał szansę zwycięstwa w t zawo¬ 
dach, Każdy uczestnik wykonywał w określonym czasie (3 
godziny) po 6 lotów w zespołach. Liczy i się tylko jeden, 
najlepszy lot* 

Wyjątkowo chłodna, deszczowa pogoda, z wiatrem około 
S—10 m/sek praktycznie uniemożliwiała długotrwałe loty* 
Brak było kominów termicznych. Modele były prawidło¬ 
wo przygotowane i uzyskiwały dobre rezultaty* Z linki ho¬ 
lowniczej długości 150 m zwycięzcy osiągali czasy około 
7 minut. Dodatkową atrakcją było pole przyziemienia w 
kwadracie 60 x 60 m. Dla wielu okazało się za małe, w ta¬ 
kim przypadku wynik był anulowany* 

Oceną wstępną była jakość wykonanych modeli. Za naj¬ 
lepszy model nagrodę uzyskał reprezentant Poznania Ze¬ 
non Przybył* Wysoką ocenę uzyskał za półmakletę praw¬ 
dziwego szybowca „Pirat” Tadeusz Wiśniewski z Nowego 
Targu, 

Zwycięzcą zawodów został Alfred Michalski wynikiem w 
locie finałowym za najlepszy lot 326 sek. (Aeroklub Krakow¬ 
ski), drugie miejsce zajął Edward Rogowski 311 sek* (Aero¬ 
klub Krakowski), trzecie miejsce Pudełko 231 sek. (Aeroklub 
Krakowski), czwarte i piąte miejsca Franciszek Glasowlcz 
(Aeroklub Krakowski) i Andrzej Baranowski po 243 sek* {Ae¬ 
roklub Poznański), szóste miejsce Artur Paciorek 233 sek* (Ae¬ 
roklub Krakowski), siódme Jan Bury 233 sek. (Aeroklub 
Poznański). 

Impreza spełniła zamierzone zadania sportowo-organiza¬ 
cyjne i według zapewnień organizatorów na podstawie obo¬ 
wiązującego regulaminu zawody odbywać się będą i staną 
się stałą pozycją kalendarzową w Nowym Targu, 

E. O, 


Zwycięzcy zawodów (od lewej) II m* Edward Rogowski, i 
m. Alfred Michalski i Ul m. Ireneusz Pudełko* 



Grupa 

ków. 


uczestników lotów finałowych z modelami dwukrotnie większymi od Ich uczestni- 
Rez modeli (od lewej) kierownik klubu mgr Józef Adamski,* Inicjator zawodów Wie¬ 
sław Jakubowski i główny sędzia zawodów* 
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„Zawisza Czarny” jest drugą 
polską jednostką o tej nazwie. 
Pierwszy „Zawisza” pływał pod 
harcerską banderą przed drugą woj¬ 
ną światową pod dowództwem gen, 
Mariusza Zaruskiego, Obecny „Za¬ 
wisza” jest największym polskim 
jachtem. Jest to jednostka o oża- 
g Iowa n iu s zku nera s zt a kslo wego. 

Oto jego krótka historia: 

LUGROTRAWLBR „Cietrzew”, z 
serii popularnych „Kulików” — 
trawlerów Bil, przekazany został 
ZHP w 1959 roku. Przebudowany 
na statek żaglowy, w swój pierw¬ 
szy rejs wyszedł w lipcu 1961 ro¬ 
ku do Helsinek i Leningradu (już 
jako „Zawisza Czarny”), Następ¬ 
nie kilkakrotnie go przebudowy¬ 
wano i zmieniano jego osprzęt. 
Przeróbki polegały na zwiększeniu 
powierzchni żagli, zwłaszcza przed¬ 
nich, co znacznie zmniejszyło jego 
dużą nawietrzność. Zmieniono ró¬ 
wnież ciężar i kształt balastu. 

W 1062 roku „Zawisza” grał głó¬ 
wną rolę w filmie „Yokmok”. 
Ostatniej przebudowy dokonano w 
1966 roku w Szczecinie, kiedy to 
na miejsce oryginalnej części ru¬ 
fowej trawlera dobudowano nową 
o około 5 metrów dłuższą, dzięki 
czemu uzyskał on kształt rasowe¬ 
go żaglowca i lepszy hydrodyna- 


glównie z powodu rozbicia po¬ 
wierzchni ożaglowania na wiele 
małych płaszczyzn. Najefektow¬ 
niej będzie wyglądał model w po- 
działce 1:50, co pozwoli wykonać 
wszystkie szczegóły sprzętu i wy¬ 
posażenia bez uproszczeń. 

Maszty zrobione są z rur stalo¬ 
wych, na które na spawano zacze¬ 
py want, sztagów, sa lingi itp* 
Wzdłuż grotmasztu idą aż do topu 
dwie rury wydechowe silnika głó¬ 
wnego, które na wysokość około 4 
metrów osłonięte są blachą perfo¬ 
rowaną, W środku bezanmasztu 
jest przewód kominowy kuchni, 
Bomy z wyjątkiem bomu robocze¬ 
go, drewniane. Szprajsgafle wyko¬ 
nane z lekkich stopów. 

OLINOWANIE STAŁE 

Wanty wykonane są z lin stalo¬ 
wych o średnicy 20 mm i moto- 
wiązane, malowane na czarno, 
Sztagi o średnicy 24 mm. Olinowa¬ 
nie bukszprytu z lin o średnicy 
16 mm motowiązane. Pozostałe li¬ 
ny olinowania stałego o średnicy 
16 mm, 

Baksztagi: kombinacja lin sta¬ 
lowych o średnicy 20 mm i talie 
sizalowe. 

Olinowanie ruchome i topenan- 
ty kombinowane z lin stalowych o 


traszoty apsli i sztafoka. W wy¬ 
padku zwinięcia żagli są one pod¬ 
wieszone pod bomami. 

Żagle zwija się na bomach i 
przykrywa pokrowcami, grot i fok 
zwija się‘ w kształcie gruszki u 
podstawy masztów. Drobne okucia, 
ściągacze, kolki, cynkowane na go¬ 
rąco, 

MALOWANIE MODELU 

Na biało: część nawodną kadłuba, 
łódź roboczą, pokrowiec łodzi, 
tratwy ratunkowe, pokrowce żagli* 

Na zielono: część podwodną kad¬ 
łuba, waterwejsy, pasy szerokości 
10 cm na dolnej i górnej krawę¬ 
dzi nadbudówki i liku dziobowego 
wzniesioną część pokładu dziobo¬ 
wego, prawy ekran światła pozy¬ 
cyjnego i światło, wyłączniki na 
prawej stronie obudowy maszyn¬ 
ki sterowej, 

Na kremowo; maszty, bukszpryt, 
szprajsgafle, bom roboczy, ściany 
nadbudówki i luków oraz zej- 
ściówkl do pomieszczeń załogi, 
wewnętrzne strony nadburcia, na¬ 
wiewniki, skrzynkę na akumulato¬ 
ry na spardeku, salingi. 

Na czerwono: lewy ekran światła 
pozycyjnego i światło, kontakty po 


S/Y „ZAWISZA CZARNY” 


mlczny opływ podwodnej części 
kadłuba. Zmieniono również roz¬ 
planowanie wnętrza i zainstalowa¬ 
no nowy silnik główny o mocy 
250 kW (340 KM), Obecnie „Zawi¬ 
sza” jest jachtem o dużej dzielnoś¬ 
ci morskiej i osiąga pod żaglami 
prędkość rzędu 12—14 węzłów. Jest 
to zasługą specjalnie zaprojektowa¬ 
nych żagli sztakslowych, szczegól¬ 
nie efektywnych przy żegludze na 
wiatr. Na kursach pełnych moż¬ 
na dodatkowo stawiać bryfoka — 
relikt epoki żaglowców rejowych. 
Obsługa wszystkich żagli odbywa 
się z pokładu siłami załogi, bez 
żadnych urządzeń pomocniczych, 
co przy stosunkowo niewielkich 
płaszczyznach żagli nie jest spec¬ 
jalnie trudne. 

wymiary główne 


Długość maksymalna Lmak&. 41 ,W m 

Długość po pokładzie Lpokł, 35,40 m 

Szerokość maksymalna B t,T0 m 

Zanurzenie maksymalne M 4,40 m 

Powierzchnia ożaglowania $ 574,0 m s 


(z bryfoklemi 

Liczba załogi — 4$ osób szkolonych + 
5—4 osób załogi stałej 

OPIS BUDOWY MODELU 

Kadłub „Zawiszy” nie sprawi 
trudności modelarzom średnio za- 
a wa ns o wa n y m, o s pr zęt na to mi a s t 
jest dość skomplikowany i wyma¬ 
ga precyzji wykonania. 

Jako model pływający „Zawisza” 
nie uzyska większych osiągnięć, 


średnicy 12 mm i talii sizalowych 
20, a szoty sztaksli 24 mm. Szoty 
i fały apsli i bezana z lin sizalo¬ 
wych 24 mm, Pełna nazwa każdej 
liny składa się z jej nazwy (zależ¬ 
nej od funkcji, jaką ta lina pełni) 
oraz nazwy żagla, który obsługuje. 

Przyjęto następujące oznaczenia lin 
1 żagli; 

Bezan — 1 
Bezanapsel — Z 
Grot — % 

GrocapseJ — 4 * 

Fok — a 
Sitafok — 6 
KUwer - 7 
Bomklłwer — I 
Latacz — i 
Bryfok — 10 

F — fat 
KF — kontrafat 
S — szot 
T — topenanta 
B — bras 
H - haU 
Sp — strop 
PF — pikfal 

F {bez nru żagla) — flagllnka 

Działanie bomu roboczego objaś¬ 
niają rysunki, w płaszczyźnie po¬ 
ziomej jest on ograniczony dwoma 
„gajami” zaś lina, którą podnosi 
się łódź roboczą to „rener”. Gaje, 
szoty, bryfok, czasami szoty stoksll 
mocowane są doraźnie na kołkach 
i skoblach zapasowych 'znajdują¬ 
cych się w różnych miejscach nad¬ 
burcia. Podobnie przenosi się kon- 


lewej stronie obudowy maszynki 
s t ero we j, wnętr za na wi e wn i kó w, 
koła ratunkowe, boczne ścianki li¬ 
ter nazwy. 

Na czarno: wierzch nadburcia, po¬ 
lery, kotwice, łańcuchy kotwiczne, 
kabestan i stoper, wanty i olino¬ 
wanie bukszprytu. 

Kolor mosiądzu: pompy na pokła¬ 
dzie, wlewy paliwa i wody, okucia 
koła sterowego i naktuzy kompa¬ 
sów, litery nazwy, klamki i bula- 
je t galion (brąz patynowy). 

Srebrny: relingi z rur na dziobie, 
rufie i spardeku, drabinki i porę¬ 
cze nadbudówki, osłony rur wyde¬ 
chowych silnika, bloki metalowe, 
ściągacze, kołki, okucia bomów, 
światła pozycyjne na maszcie i ru¬ 
fie. 

Bezbarwne; pokłady, spardek, bo¬ 
my, rostry łodzi roboczej, kołkow- 
nice, bryfok, reja, trap. 

Mahoń: kompasy, obudowa ma¬ 
szynki sterowej, stół nawigacyjny, 
bloki drewniane. 

Opracowano na podstawie 
rysunków udostępnionych 
przez CWM ZHP — Gdynia 
oraz zdjęć i szkiców włas¬ 
nych autora. 

M. ROSZKOWSKI 
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2. SILĄ AERODYNAMICZNA ŻAGLI 

Dla analizy osiągów całego modelu ża¬ 
glowego, wypadkową siłą aerodynamicz¬ 
ną żagli t a można rozłożyć na dwie pro¬ 
stopadłe do siebie skład owe : siłą prze¬ 
chylającą i powodującą dryf Fp i uży¬ 
teczną siłą ciągu Fq. 

Przy rozpatrywaniu pracy samego ża¬ 
gla w oderwaniu od kadłuba wygodniej¬ 
sze jest rozłożenie siły T A na dwie inne 
wzajemnie prostopadłe składowe; siłą 
nośną L i opór aerodynamiczny D. Kie¬ 
runek działania siły nośnej L jest pro¬ 
stopadły do kierunku wiatru, a siły opo¬ 
ru D zgodny z kierunkiem działania 
wiatru. Rozłożenie wypadkowej siły T A 
na składowe F c i Fp oraz L i D poka¬ 
zano na rys. Li, 

Wartość wypadkowej siły aerodyna¬ 
micznej powstającej na żaglach zależy 
od kilku czynników i można ją wyrazić 
przy pomocy następującej zależności: 

„ 1 

™ P * Vp< - S * C » 0,0625 

. Vp» .s.e 

gdzie: 

X A - w [kG] 

v p — prędkość wiatru pozornego w 

[m/sek] 

S — powierzchnia żagli jm*j 

c — współczynnik siły aerodynamicz¬ 

nej żagli 

p — gęstość powietrza * 0,133 
kG . sek ł 
m 4 

Określenie prędkości wiatru pozornego 
V p i powierzchni żagli S nie nastręcza 
zwykle poważniejszych kłopotów. Znacz¬ 
nie trudniejsze Jest jednak określenie 
współczynnika c dla zadanego kształtu 
żagli i określonych warunków Jego pra¬ 
cy, 

W praktyce najczęściej współczynnik c 
określony jest na drodze doświadczalnej 
przez pomiary sil w tunelach aerodyna¬ 
micznych. Wartość współczynnika c za¬ 
leży głównie od kąta natarcia żagli 
względem wiatru — * oraz od kształtu 
żagla. Pod pojęciem kształt żagla bę¬ 
dziemy rozumieć głównie: smuktość, 
kształt profili, a szczególnie ich wybrzu* 
szenie i położenie maksy ma ln ego wy- 


WIATR 




WIATR 


\ 

/ 

D WIATR 


DRYF 


rys. 2.1 



brzuszenla wzdłuż profili. Na kształt ża¬ 
gla istotny wpływ ma także obecność 
masztu na jogo krawędzi natarcia. Poję¬ 
cia smukłofici kąta natarcia « i wy¬ 
brzuszenia f/l wyjaśnia rys. 2.2. 

Analizując wielkość i kierunek działa¬ 
nia wypadkowej siły aerodynamicznej 
T a można posługiwać się wymiarowymi 
wartościami jej składowych: siły noś¬ 
nej L. i oporu D. 

W aerodynamice wygodniejsze jest jed¬ 



nak operowanie wielkościami bezwymia¬ 
rowymi zwanymi współczynnikami sił. 
Będziemy zatem posługiwać się współ¬ 
czynnikiem siły wypadkowej C 1 Jego 
składowymi: wsoółczynnikiem siły noś¬ 
nej C L i siły oporu Cp. Definicję współ¬ 
czynników podają następujące zależno¬ 
ści: 


C 


i t a 

r • v p >. s 


f 


Cd “T 


Ł 

* Vp* . s 
D 


* V •» 


omówione zostaną teraz wymienione 
wyżej czynniki mające wpływ na war¬ 
tość współczynnika C 1 jego składowych 
C L 1 C D . 


Wpływ kąta natarcia 

Wielkość kąta natarcia profilu żagla ma 
decydujący wpływ na wartość I kieru¬ 
nek wypadkowej siły aerodynamicznej, 
a tym samym na wartości współczynni¬ 
ków C* C^, Cj). Analizę tego problemu 
najwygodniej przeprowadzić przy pomo¬ 
cy wykresu biegunowego żagla, który 
podaje zależność wartości współczynni¬ 
ków C, C L , C D od kąta natarcia z . (Rys. 


MODELARZ 
















































Wykres pozwala takie znaleźć kierunek 
działania siły wypadkowej żagla T A * któ¬ 
ry wyznacza na wykresie Unia wektora 
współczynnika C* Na podstawie wzajem¬ 
nej relacji współczynników ^ można 

C D 

także analizować doskonałość aerodyna¬ 
miczną żagla. Z rys. 2 3 widać, że war¬ 
tość współczynnika C rośnie początkowo 
bardzo szybko w miarę powiększania ką¬ 
ta natarcia * , następnie osiąga swoje 
maksimum i zaczyna opadać. Wektor 
współczynnika C odchyla się przy tym 
do tyłu, co oznacza, że stale wzrasta Je¬ 
go składowa oporowa C^, 

przyczyną zmniejszania się wartości C 
1 odchylenia Jego wektora do tyłu po 
przekroczeniu pewnej granicznej warto¬ 
ści kąta natarcia *, Jest silne oderwanie 
opływu profilu po stronie zawietrznej 
(ssącej), którego skutkiem jest gwałtow¬ 
ny spadek siły nośnej przy Jednoczesnym 
wzroście oporu żagla (Rys, 2,4), 

Dobór optymalnego kąta natarcia żagli 
z punktu widzenia osiągów całego mo¬ 
delu, a nie tylko samego żagla wygod¬ 
niej Jest przeprowadzić analizując skła¬ 
dowe Fq i Fp siły wypadkowej T A . Po¬ 
nieważ doboru optymalnego kąta natar¬ 
cia nic można dokonać bez uwzględnie¬ 
nia Innych parametrów żagla takich Jak: 
wybrzuszenie, obecność masztu, stnukłość 
żagla oraz kurs modelu względem wiatru 
1 prędkości wiatru, ograniczymy się do 
podania Jedynie ogólnych zaleceń doty¬ 
czących wartości a. 

Na kursach „ostro na wiatr 1 ' należy 
dążyć do utrzymywania możliwie małe¬ 
go kąta natarcia w zakresie między ło¬ 
potem żagli, a kątem odpowiadającym 
maksimum siły aerodynamicznej a *=* 

(S +■ 1^). w miarę przechodzenia na 
kursy pełniejsze względem wiatru warto¬ 
ści a należy stopniowo powiększać, aby 
przy kursach pełnych (z wiatrem) osią¬ 
gnąć wartość ® « 80*. Poza kursami „ostro 
na wiatr*' celowo zwiększamy kąt natar¬ 
cia « dopuszczając nawet do oderwania 
przepływu po stronie zawietrznej, ponie¬ 
waż uzyskuje się wtedy większą wartość 
siły ciągu F^ wskutek korzystnej zmia¬ 
ny kierunku działania wypadkowej siłv 
TA' 


Wpływ wybrzuszenia żagla 

Wielkość siły aerodynamicznej żagla 
T a 1 kierunek jej działania zależy także 
ód kształtu profili żagla * a szczególnie 
od wybrzuszenia f/l* 

Wpływ wybrzuszenia na charakterysty¬ 
kę żagla pokazuje przykładowo wykres 
biegunowy — rys, 2.5. 

Z rysunku widać, te żagle „płaskie" o 
mniejszym wybrzuszeniu mogą okazać 
się lepsza Jedynie dla bardzo małych ką¬ 
tów natarcia mniejszych od io ń , Przy 
większych kątach a zdecydowaną prze¬ 
wagę wykazują żagle „głębsze" o więk¬ 
szym wybrzuszenLu. W praktyce wy¬ 
brzuszeń większych od i:f nie stosuje się 
na żaglach ze względu na ich skłonność 
do łopotu i wczesnych oderwą A opływu. 
Optymalne wybrzuszenie żagla modelu 


płynącego w określonych warunkach za¬ 
lety nie tylko od kąta natarcia a, ale tak¬ 
że od prędkości wiatru i kursu modelu 
względem wiatru. Ponieważ na trasie 
wyścigu model żegluje różnymi kursami 
(mowa tu o modelach zdalnie sterowa¬ 
nych klasy F5) 1 przy zmieniającej się 
lokalnie sile wiatru, aby utrzymać opty¬ 
malny przez cały czas kształt żagla, po¬ 
winno się zmieniać także jego wybrzu¬ 
szenie. znalezienie optymalnego dla 
zmiennych warunków wybrzuszenia Jest 
sprawą indywidualną dla każdego mode¬ 
lu. Na rys* 2*a, podano pewne ogólne za¬ 
lecenia co do wybrzuszenia żagli zależ¬ 
nie od siły wiatru i kursu modelu* 

W praktyce modelarskiej czołowi za¬ 
wodnicy regulują wstępnie przed wyści¬ 
giem wybrzuszenie żagla (przesuwając na 
bomie położenie rogu szotowego żagla) 



rys. 2.5 
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dostosowując Je do średniej siły wiatru 
wiejącego na danym akwenie* 

Innym sposobem wstępnej regulacji Jest 
wyginanie masztu przy pomocy napięcia 
ach ter sztagu. Wyczynowe modele żaglo¬ 
we posiadają także często „patent" po¬ 
zwalający na samoczynną regulację wy¬ 
brzuszenia w zależności od kąta natarcia 
żagli. Istota „patentu” polega na odsu¬ 
nięciu osi obrotu bomu grota od masztu 
na odległość 20 -h *o mm i wyjaśnia ją 
rys. 2.7. 

Samoczynna regulacja jest oczywiście 
możliwa tylko dla tzw. „wolnych bo¬ 
mów"* do których żagiel mocowany jest 
tylko w Jednym miejscu — rogiem szoto¬ 
wym* 

Model wyposażony w „patent" pokaza¬ 
ny na rys, 2.7 płynąc kursami „ostro na 
wiatr" (małe kąty natarcia® ) ma usta¬ 
wione wcześniej stosunkowo małe wy¬ 
brzuszenie (zwykle 1:10 — 1:2(1)* które w 
trakcie przechodzenia na kursy pełniej¬ 
sze (luzowanle bomu) zostaje samoczyn¬ 
nie powiększone, aby przy kursach peł¬ 
nych osiągnąć wartość (f/l ■» 1:7 -r-1:5)* 

Regulacja wybrzuszenia grota przez 


gięcie masztu może odbywać się wstęp¬ 
nie przy pomocy napięcia achtersztagu 
lub samoczynnie na trasie wyścigu. Re¬ 
gulacja samoczynna spełnia swoją pozy¬ 
tywną rolę tylko przy żegludze „na 
wiatr"* kiedy to podczas silniejszych 
podmuchów wiatru maszt samoczynnie 
wygina się zmniejszając tym samym wy¬ 
brzuszenie żagla i redukując siłę przechy¬ 
lającą Fp. Na kursach „ostro na wiatr” 
maszt wygina się także na skutek napię¬ 
cia szota wybieranego do osi bomu gro¬ 
ta* zasadę regulacji wybrzuszenia przez 
gięcie masztu wyjaśnia rys. 2*1* 

Wstępna regulacja wybrzuszenia przez 
zmianę naciągu achtersztagu jest nie¬ 
możliwa do zastosowania na modelach 
posiadających tzw* „fok topowy" zawie¬ 
szony na sztagu zaczepionym przy 
Wierzchołku masztu* Natomiast łatwo ją 
zrealizować na modelach z niższym za¬ 
czepieniem sztagu (np, w klasie „M"). 

W dalszej części cyklu omówiony zo¬ 
stanie wpływ obrysu żagli i ich smukio- 
ści na silę aerodynamiczną oraz Inne 
czynniki decydujące o osiągach modelu 
żaglowego. 

cdn* 



rys.2.7 
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Warunki dobre* Modę] Jachtu ostrym kursem płynie ku mecje* 


VIII OGÓLNOPOLSKIE 


ZAWODY MODELI 


ŻAGLOWYCH 


SPÓŁDZIELCZOŚCI 


MIESZKANIOWEJ 


TRZEBIEŻ 


29-31.05.1980 r. 


VIII Ogólnopolskie Zawody Mo¬ 
deli Żaglowych Spółdzielczości 
i Mieszkaniowej podobnie jak w u- 
biegłym roku odbyły się na terenie 
Centralnego Ośrodka Żeglarstwa 
Morskiego w Trzebieży kolo Szcze¬ 
cina* żawofly zorganizowane zo¬ 
stały przez Centralny Związek 
Spółdzielni Budownictwa Mieszka¬ 
niowego, Wojewódzką Spółdzielnię 
Mieszkaniową, Zarząd Wojewódz¬ 
ki LOK, SSM i CO ŻM, Przybyło na 
nie 52 najlepszych zawodników 
% modelarni spółdzielczości miesz¬ 
kaniowej z 18 województw* Każda 
ekipa wojewódzka miała ponadto 
opiekuna, przeważnie instruktora 
modelarstwa* 

Reprezentowane były następujące 
spółdzielnie: 


L Białystok (SM „Zachęta"), 2* 
Częstochowa (RSM „Hutnik”), 3. 
Elbląg (SM „Zakrzewo")* 4* Gdańsk 
(NSM Sopot), 5* Gorzów (SM Myśli¬ 
bórz), 6* Katowice (MSM „Lokator" 
w Dąbrowie Górniczej), 7* Kosza¬ 
lin (SM Osiedle Świebodzin) 8, 
Lublin (RSM „Motor”), 9. Olsztyn 
(SM. „Praca” Iława), 10* Opole 
(RSM „Chemik" Kędzierzyn-Koźle), 
U. Poznań (Poznańska Spółdzielnia 
Mieszkaniowa), J2. Siedlce (SM w 
Łukowie), 13* Sz- ecin (SM „Wspól¬ 


ny Dom”), 14, Suwałki (Spółdziel¬ 
nia Lokatorsko-Własnościowa), 15. 
Warszawa (NS Budownictwa Miesz¬ 
kaniowego), 16* Włocławek (Wł. 
SM „Śródmieście”), 17* Wrocław 
(SM „Odra" w Oławie), 18. Zielona 
Góra (S^I Świebodzin)* 

Były to zawody dla młodzieży do 
lat 16. przy czym najmłodszy za¬ 
wodnik Paweł Albrecht z Poznania 
miał niepełne 8 lat. 



Instruktor Józef Sobczak oraz jego modelarze Mieczysław 
Galas, Dariusz Michnacki i Dariusz Damk w pięknych mun¬ 
durkach marynarskich 
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Marek i Jarosław Popławscy wraz z instruktorem Jarosławem 
Wolyńcem reprezentujący Spółdzielnię Lokatorsko-Własno¬ 
ściową w Suwałkach 













OTWARCIE ZAWODÓW 

Otwarcie zawodów miało charak¬ 
ter uroczysty. Plac przed gmachem 
CGŻM (miejsce otwarcia zawo¬ 
dów) udekorowano wielobarwny¬ 
mi flagami , sygnałowymi. Urządzo¬ 
no foto wystawę z zeszłorocznej 
imprezy, którą zaszczycił swoją 
obecnością generał dywizji Wac¬ 
ław Jaga-s, prezes Zarządu Głów¬ 
nego LOK. 

20.05., godz. 10 — przybywają 
zaproszeni goście i organizatorzy: 
tow ( Bogusław' Kraczkowski, sekre¬ 
tarz Komitetu Dzielnicowego PZPR 
Szczecin-Pogodno, tow\ Marian Ja¬ 
nicki — sekretarz Komitetu Środo¬ 
wiskowego PZPR, tow. Leszek Pi- 
tra — sekretarz KMG PZPR w 
Policach, pik Władysław Wroni- 
kowski — kierownik Biura Zarzą¬ 
du Wojewódzkiego LOK w Szcze¬ 
cinie, mgr Ryszard Kunce — wicedy¬ 
rektor Zespołu Społeczno-Wycho¬ 
wawczego CZSBM, Kazimierz Wir- 
kijowski — naczelnik miasta i 
gminy Police, dyrektorzy szczeeiń- 
s kich s pó 1 d zi el n i mieś zkan io wy eh: 
Andrzej Nykiel, Konstanty Piech* 
Tadeusz Sieczkowski, Przybywa 
tez 28-oso bo w a orkiestra młodzie¬ 
żowa pod kierownictwem Tadeusza 
Gabrysiewicza i VII Liceum Ogól¬ 
nokształcącego im. K, Baczyńskie¬ 
go w Szczecinie. 

Zawodnicy i opiekunowie usta¬ 
wiają się w szereg. Obok nich po¬ 
wiewają różnobarwne żagle modeli 
jachtów, które przynieśli tu na ot¬ 
warcie. 

Przychodzi moment otwarcia* 
Kapitan Andrzej Mendygrał, kie¬ 
rownik wyszkolenia CGŻM, meldu¬ 
je o gotowości do otwarcia zawo¬ 
dów. Orkiestra szkolna odgrywa 
hymn państwowy. W tym czasie 
zawodnicy wciągają flagę narodo¬ 
wą na maszt 

Do młodzieży przemawia Ry¬ 
szard Kowalski, prezes Zarządu 
Wojewódzkiej Spółdzielni Miesz¬ 
kaniowej w Szczecinie, po czym 
Ryszard Kunce ogłasza oficjalne 
otwarcie zawodów. Jeszcze kilka 



Piotr Ozga zc Świebodzina przy twoim 
modelu jachtu 


uwag szczegółowych w sprawach 
sportowych Władysława Cichego, 
sędziego głównego zawodów. Za¬ 
proszeni goście podchodzą do mło¬ 
dzieży, rozmawiają z nią, ogląda¬ 
ją pięknie wykonane małe jachty. 
Powoli plac pustoszeje. Młodzież 
udaje się do swych zakwaterowań. 
przygotowując się do startów. 

29 MAJA 

W godzinach popołudniowych po¬ 
wiał wiatr. Na starcie zaroiło się 
od zawodników. Sędzia główny og¬ 
łasza starty modeli w klasie DK, w 
których bierze udział 19 zawodni¬ 
ków. Spotykamy tu starych znajo¬ 
mych, jak Instruktora Jarosława 
Wołyńca z Suwałk ze swoją sym¬ 
patyczną grupą modelarzy, Romu¬ 
alda Albrechta z Poznania, wielo¬ 
krotnego mistrza Polski w klasach 
modeli żaglowych, w którego gru¬ 
pie startuje w klasie F5X jego 
8-lelni syn Paweł, Józefa Sobczaka 
% Oławy, jego modelarze wyróżnia¬ 
li się wśród innych swoimi efek¬ 
townymi marynarskimi ubranka¬ 
mi, Wojciecha Koźbę z Myślibo¬ 
rza, który tym razem ma w grupie 
swoją najmłodszą córeczkę 8-letnią 
Renatę startującą w tych zawo¬ 
dach. Jest też 0-letni Piotr Ozga 
ze Świebodzina, w ubiegłym roku 
on był najmłodszym zawodnikiem 
na zawodach w Trzebieży. Wśród 
zawodników są też tacy, którzy 
legitymują się dużymi osiągnięcia¬ 
mi w klasach modeli żaglowych, 
jak Piotr Rutkowski, reprezentu¬ 
jący SM „Wspólny Dom' 1 w Szcze¬ 
cinie, ubiegłoroczny mistrz Polski 
juniorów w klasie DX, czy też Ja¬ 
rosław Nowakowski, SM „Praca" 
w Iławie, zeszłoroczny zwycięzca 
w klasie DX i wielu innych. 

Konkurencje przebiegają spraw¬ 
nie. Duża motorówka z doświad¬ 
czonym motorzystą wraz z kilko¬ 
ma zawodnikami sprytnie chwyta 
modele po przejściu mety i hur¬ 
tem dostarcza na brzeg. Dzięki do¬ 
brym warunkom w dniu tym udało 
się rozegrać konkurencje w DK, 



Przy modelu kata marana Sławomir Cie¬ 
sielski z Wi. SM „Śródmieście'' we Wio- 
dawko 


30 MAJA 

Od rana wyczekiwanie na wiatr. 
Dosłownie wykorzystywano każdy 
moment. Po wypuszczeniu kilku¬ 
nastu modeli warunki pogorszyły 
się. Gdy po południu był znośny 
wiatr, gdzieś przepadł motorzy¬ 
sta, Istniała obawa czy do końca 
zawodów zostanie rozegrana kon¬ 
kurencją w klasie DX, w której 
startowało 25 zawodników. Przecież 
każdy z każdym musiał spróbować 
swego szczęścia, 

31 MAJA 

Sytuacja wyjaśnia się. Warunki 
do pływania dobre, W kierunku 
zatoki wieje silny wiatr. Przystą¬ 
piono do startów, z dwóch stanowisk 
oddzielnie dla klasy DX i F5, Wbrew 
wszelkim obawom zawody zostały 
rozegrane. 

Dodatkową atrakcją dla młodzie¬ 
ży uczestniczącej w zawodach było 
szereg imprez towarzyszących, jak 
kilkugodzinny rejs statkiem po 
Zatoce Szczecińskiej, spotkanie z 
dr. Bogdanem ^Olszewskim — dy¬ 
rektorem Centralnego Ośrodka 
Żeglarstwa Morskiego w Trzebie¬ 
ży, który opowiadał ciekawie o 
swoich rejsach żeglarskich po mo¬ 
rzach i oceanach oraz o ludziach 
tam spotkanych, zwiedzanie stocz¬ 
ni jachtowej im, L. Teligi w Szcze¬ 
cinie, gdzie powstają nowoczesne 
jachty pełnomorskie z tworzyw 
sztucznych, zwiedzanie pięknego 
Szczecina lub spotkanie z kpt. An¬ 
drzejem Mendy grałem, który opo¬ 
wiadał wiele ciekawych rzeczy o 
starych i nowych żaglowcach i że¬ 
glarzach oraz uczył młodzież żeg¬ 
larskich ballad. 

Sympatyczna to była impreza, o 
przyjemnej sportowej atmosferze 
zakłócana jednak nieco nerwowoś¬ 
cią niektórych opiekunów. Miała 
ona też duże walory wychowawczo- 
-poznawcze. Dla niejednego mło¬ 
dego chłopca to przygoda — moź- 

dokończenic na sir. 31 
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Górna ścieżka na rysunku 3 przedsta¬ 
wia konwencjonalny telegram impul¬ 
sów w takiej postaci, w Jakiej cześć 
odbiorcza przekazuje na stopień zmie¬ 
niający kształt impulsów zespołu oceny 
i przetwarzania informacji w odbior¬ 
niku. Druga ścieżka przedstawia ten 
sam telegram impulsów z nakładający¬ 
mi się zakłóceniami. 

Narysowana linia kreskowa przedsta¬ 
wia punkt przełączenia stopnia zmie¬ 
niającego kształt impulsów. Trzecia 
ścieżka przedstawia Jego napięcie wyj¬ 
ściowe. Można zauważyć, że dwa szczy¬ 
ty zakłóceń powodują błędną informac¬ 
ję urządzenia dekodującego, co oznacza 
wsteczne uciekanie serwomechanizmu. 
Na podstawie tego rysunku można 
stwierdzić, że punkt przełączenia (linia 
kreskowa) stopnia zmieniającego kształt 
Impulsów ma bardzo istotny wpływ na 
to t Jaki stopień odporności na zakłó¬ 
cenia ma układ oceny i przetwarzania. 

Gdy punkt przełączania stopnia zmie¬ 
niającego kształt impulsów wypada ści¬ 
śle pośrodku telegramu impulsów, wów¬ 


czas zakłócenia mogą przybierać naj¬ 
wyższą wartość. Mianowicie, mogą one 
wzrastać do potowy wartości napięcia 
telegramu impulsów, nie powodując 
tym powstania błędnej informacji 
(patrz linia kreskowo punktowa). 

W tradycyjnym telegramie impulsów, 
Jak to przedstawia rys. 3, nie można 
uzyskać przełączenia stopnia zmieniają¬ 
cego kształt impulsów bezpośrednio z 
telegramu Impulsów, lecz zachodzi ko¬ 
nieczność sztucznego wytworzenia tego 
punktu w odbiorniku. 

Wartości napięcia telegramu impul¬ 
sów zmieniają się jednak wraz z każdą 
technicznie nie dającą się uniknąć od¬ 
chyłką częstotliwości kwarcu nadajnika 
i odbiornika oraz nie nadającymi się 
uniknąć odchyleniami temperaturowymi 
tych kwarców, jak i wielkością dewiacji 
częstotliwości, która odchyla się od ideal¬ 
nej wartości zadanef nawet w najbar¬ 
dziej wysoko wartościowych kwarcach. 

Dokładnie w taki sam sposób na te¬ 
legram impulsów wywiera wpływ ob¬ 
wód demodulatora. A. więc w trady¬ 
cyjnym telegramie impulsów nie moż¬ 
na osiągnąć idealnego punktu przełą¬ 
czania stopnia zmieniającego kształt 
Impulsów i z tego względu w prakty¬ 
ce przyjmuje się przesunięty ku górze 
punkt przełączenia, jak to pokazano na 
rysunku. Czyni się to w tym celu, by 
osiągnąć pewność oceny i przetwarzania 
również w tych przypadkach, gdy 
kwarc nadajnika ma mniejszą dewiację 
częstotliwości i gdy występuje rozstro¬ 
je n le de mod ul a tor a. 

Firma WEBRA dążyła natomiast do 
stworzenia takiego telegramu impulsów, 
od którego można będzie automatycznie 
wyprowadzić optymalny punkt prze¬ 
łączania. 

Górna ścieżka <rys, 4) przedstawia wła¬ 
śnie taki telegram impulsów. Przez pro¬ 
ste tworzenie wartości średniej i zastoso¬ 
waniem członu całkującego można z 
tego telegramu impulsów bezpośrednio 
utworzyć wartość średnią napięcia (li¬ 


nia kreskowa) 1 w ten sposób automa¬ 
tycznie powstają optymalny punkt 
przełączania dla najbardziej odpornych 
na zakłócenia zespołów, oceny i przet¬ 
warzania. Punkt przełączania pozostaje 
zawsze pośrodku telegramu impulsów, 
albowiem zostaje on^ wyprowadzony z 
tego telegramu Impulsów. Druga ścież¬ 
ka przedstawia telegram impulsów 
z nakładającymi się zakłóceniami. Moż¬ 
na zauważyć, że tutaj napięcie zakłó¬ 
cające może sięgać Jedynie do połowy 
wartości napięcia telegramu impulsów 
przekazywanego z zespołu odbiorczego, 
nie powodując błędnego przetwarzania. 

Ten, rodzaj telegramu impulsów nie 
tylko zwiększa odporność no zakłóce¬ 
nia, ale daje także zwiększenie nieza¬ 
wodności działania, albowiem całkowita 
sprawność działania zostaje zachowana 
jeszcze np, przy znacznym rozstrojeniu 
dewiacji częstotliwości lub demodu¬ 
latora. 

Przedstawiony na ; rysunku S schemat 
elektryczny z zaznaczonymi przebiega¬ 
mi napięciowymi dla charakterystycz¬ 
nych punktów przełączania ilustruje 
realizację zespołu oceny i przetwarza¬ 
nia. 

Symetryczny telegram Impulsów, jak 
to przedstawiono wyżej, umożliwia po 
stronie odbiorczej dokonywanie opty¬ 
malnej oceny i przetwarzania, ale po 
stronie nadawczej dopuszcza bardzo 
małą szerokość pasma lub bardzo małą 
moc kanału sąsiedniego. Nadajnik z sy¬ 
metrycznym telegramem Impulsów wy¬ 
wiera więc porównywalne nadzwyczaj 
słabe działanie zakłócające na odbior¬ 
niki pracujące w kanałach sąsiednich. 
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POCIĄG Z XIX STULECIA 


Koleje amerykańskie z XIX stulecia, 
z epoki tzw. ..Dzikiego Zachodu' 1 znane 
są u nas w Polsce z wielu filmów (we¬ 
sternów). Przed kilkunastu laty na e- 
k ranach naszych kin odbyła się pro¬ 
jekcja dwóch filmów amerykańskich o 
tematyce kolejowej z okresu wojny 
secesyjnej, ich akcja toczy się na waż¬ 
nej strategicznej kolei „Western & At¬ 
lantic Raił Road'\ Były to filmy pi.: 
„Polowanie na lokomotywę" i „Gene- 
rap, z tego okresu do historii wszedł 
słynny parowóz tej kolei nr 3 „Gene¬ 
rał", który dziś stoi jako pomnik w 
mieście Atlanta w USA, Parowóz „Ge¬ 
nerał”, jak olbrzymia większość paro¬ 
wozów amerykańskich lego okresu był 
tzw. typu „American", o układzie osi 
2-2-0. Ten typ był szeroko rozpowszech¬ 
niony na niemal całym kontynencie 
amerykańskim aż do 1900 roku. 

Parowóz „General" zbudowany zoital 
przez firmę „Rogers Locomotlve 
Works" w Schenectady (stan New Jer¬ 
sey]! w 1855 roku. 


OPIS techniczny parowozu 

Charakterystyczną cechą parowozów 
a m e r y k a ńsk ich d zi e wlętna s t o w ieczny ch 
był układ osi 2-2-0 typu „American”, 
czteroosiowy tender. szczebelkowy 
zgarniacz przedni, komin z olbrzymim 
Iskrochronem wirowym, kocioł o róż¬ 
nych średnicach, dzwon napędzany lin¬ 
ką. używany podczas przejazdu przez 
osiedla lub ulice miasta. Wiele podze¬ 
społów konstrukcji parowozu było z 
drewna, jak budka maszynisty, czolow- 
nlce> a nawet przy niektórych zgar¬ 
niacz przedni. Jego zadanie polegało na 
odgarnianiu padłych zwierząt podczas 
przejazdu przez prerie. Zdarzały się 
bowiem wypadki, że pociągi wjeżdżały 
w stada bizonów lub innych dzikich 
zwierząt. Ówczesne parowozy opalane 
były drewnem aż do lat dziewięćdzie¬ 
siątych ubiegłego wieku. Oświetlenie po¬ 
czątkowo olejowe, zastąpiono nafto¬ 
wym w postaci wielkiej latarni umiesz¬ 
czonej przy kominie, Do zasilania kotła 
w wodę służyły najpierw pompy wod¬ 
ne, które już w łatach sześćdziesiątych 
XIX wieku zastąpiono inżektorami 
Glffarda. Mechanizm parorozdzlelczy 
Stephensona był napędzany za pomocą 
mlmośrodów umieszczonych na osi 1 
znajdował się wewnątrz ostoi. Hamowa¬ 
nie odbywało się za pomoćą kontr a pa¬ 
ry i hamulcem ręcznym umieszczonym 
na tendrze. Tabor kolei amerykańskich 
od samego początku posiadał sprzęgi 
centralne zwykłe, typu tramwajowego, 
które w latach 1890—1909 zastąpiono 
sprzęgłami automatycznymi typu Jan- 
neya. 


Dane charakterystyczne parowozu 


Szerokość toru 
Układ osi 

Średnica cylindrów 
Skok tłoka 

Średnica kół napędowych 
Średnica kół tocznych 1 tendra 
Prędkość maksymalna 30 

Zapas wody na tendrze 
Zapas paliwa 
Masa służbowa parowozu 


1435 mm 
2 — 2—0 
483 mm 
040 mm 
1800 mm 
914 mm 
mil/godz. 
16,3 m 1 
6130 kg 
36 320 kg 


Opis techniczny 

amerykańskich wagonów osobowych 

Amerykańskie wagony osobowe XIX 
stulecia były czteroosiowe z ostoją i 
nadwoziem drewnianym. Ze stali wy¬ 
konywano tylko wór ki wagonowe, 
sprzęgi oraz wszelkie okucia. Wagony 
posiadały odkryte pomosty, a wagon 
osobowo-bagażowy podzielony był na po¬ 
łowę, gdzie znajdowały się przedziały ba¬ 
gażowy i pasażerski. pomteraczenie ba¬ 
gażowe miało oddzielny przedział poczto¬ 
wy, natomiast pasażerskie było bezprze- 
dzlałowe. Wnętrza wagonów oświetlano 
lampami olejowymi, które zastąpiono 
później oświetleniem naftowym zawie¬ 
szonym u sufitu. Na każdym pomoście 
znajdowało się pokrętło hamulca ręcz¬ 
nego. Dachy wagonów osobowych miały 
świetliki, które spełniały rolę wentyla¬ 
cji wnętrza. 


Wykonanie modelu parowozu 


Parowóz najlepiej wykonać z blachy 


mosiężnej 0 grubości 0,3*Hi,8 mm, w za¬ 
leżności od tego, jakiej wielkości ma 
być model. Przy wielkości HO zestawy 
kołowe toczne, od tendra parowozu 
BR 55 firmy PICO, zestawy kołowe 
pędne od parowozu BR 23, które trze¬ 
ba trochę przerobić przez naklejenie 
odpowiednich przeciwwag. Napęd 1 za¬ 
silanie modelu pozostaje do decyzji 
poszczególnych modelarzy w zależ¬ 
ności od ich możliwości materiałowych. 
Proponuję zastosowanie silnika od pa¬ 
rowozu BR 66, który można umieścić 
w budce maszynisty, Do wykonania 
budki l czoło w nic można użyć drewna 
i sklejkę, na tendrze umieścić polana 
drewna jako imitacja paliwa, które by¬ 
ły długości J m. Model jest o tyle u- 
proszczony, że mechanizm paroroz¬ 
dzlelczy znajduje aię wewnątrz ostoi i 
nie potrzeba go wykonywać. Pożądane 
jest wykonanie tego mechanizmu, ale do¬ 
piero w dużych skalach (1:33, 1:35, 1:10}. 
Oświetlenie parowozu tylko na przodzie. 
gdzie można zastosować żarówkę karzeł¬ 
ko wą z gwintem. 


Malowanie parowozu 

Kolor czarny — dymnica, komin, 
dach budki, sprzęgi, ostoje, czołowni- 
ce, odgarniacie, wózki tendra, pomo¬ 
sty, wnętrze tendra l koła. Obręcze kół 
— białe. 

Kolor zloty z odcieniem mosiądzu — 
barierki, uchwyty, dzwon, syrena, za¬ 
wory bezpieczeństwa, armatura, napisy 
I kółko z cyfrą na dymnicy. Resztę pa¬ 
rowozu pomalować na kolor Jasnozielo¬ 
ny. 


Wykonanie wagonów 

Zgodnie % oryginałem całą konstruk¬ 
cję wagonu należałoby wykonać z dre¬ 
wna za wyjątkiem części metalowych, 
Jak wózki, sprzęgi itp. W razie trud¬ 
ności wykonania sprzęgów tramwajo¬ 
wych w wielkości HO, proponuję za¬ 
stosowanie sprzęgów fabrycznych HO 
lypu PICO. Można też cały wagon 
wykonać z blachy, ale wówczas należy 
ściany zewnętrzne obłożyć wykładziną 
drewnianą, imitującą deski. W przy¬ 
padku wykonania wagonu z drewna, 
dach można skleić z kliku warstw bry- 
stolu, za pomocą kleju hermol lub wi- 
koL Wagony mają drzwi odchylone z 
pomostu, a jedynie wagon z przedzia¬ 
łem bagażowym posiada również drzwi 
boczne odsuwane. Pożądane jest oś¬ 
wietlenie wagonu. 


Malowanie wagonów 

Pudło wagonu malujemy na kolor 
żółty o odcieniu piaskowym, wnętrza 
przedziału pasażerskiego na kolor po¬ 
marańczowy lub seledyn. Wnętrze 
przedziału bagażowego na kolor nie¬ 
bieski lub błękitny, dach na kolor sza¬ 
ry wpadający nieco w popielaty. Pod¬ 
wozie. sprzęgi, pomosty, barierki i po¬ 
dłogi — koloru czarnego. Napisy i cyf¬ 
ry na wagonach — czarne. Niektóre 
koleje amerykańskie stosowały napisy 
koloru brązowego. Na załączonych ry¬ 
sunkach, przy numerach, jest również 
flaga konfederacji stanów Południo¬ 
wych 1 takie oznaczenie wagonów kolei 
W & A. R. R. było stosowane do roku 
1867, Później w owalnym kole był tyl¬ 
ko sam numer kolejny wagonu. Flaga 
Konfederacji, prostokątna koloru czer¬ 
wonego z przekątnym niebieskim krzy¬ 
żem, na którym jest umieszczonych 
13 białych gwiazd pięcioramiennych, O- 
walne kolo, na którym namalowano 
flagę jest koloru pomarańczowego. 

Wymieniony wyżej tabor był eksplo¬ 
atowany na niemal wszystkich liniach 
Stanów Zjednoczonych Ameryki Pół¬ 
nocnej, a nawet w Kanadzie 1 w Mek¬ 
syku. Ówczesne linie kolejowe stanów 
inaczej tylko malowały 1 oznaczały 
swój tabor, ze znanych linii wymienić 
należy Union Pacific, Grant Trunk. 
Norfolk and Western, Pensylwania Raił 
Road. Baltimore and Ohio, Santa Fe i 
wiele innych. 


WYKAZ CZĘŚCI 

ł. Komin 

2, Dymnica 

3, Zawór zasilający 

4, Kocioł (walczak) 

5, Piasecznica 

6, Uchwyt przy kotle 

i. Pomost przy kotle 
8* Zbleralnik pary 

i, stojak kotła 

10. Budka maszynisty 

11. Połączenie parowozu z tendrem 

12. Tender 

13. Latarnia 

14. Cylindry wraz z dźwigarem dym¬ 
nicy 

15. Odgarniać z szczebelkowy 

18. Sprzęg centralny (typ tramwajowy) 

17. Wiew wody na tendrze 

18. Drążek sprzęgowy na przodzie paro¬ 
wozu 

19, Hamulec ręczny tendra 

20, Wózek toczny parowozu 

31. Ostoja parowozu 

22 . Nawrotnica dźwigniowa 

23. Dźwignia 1 napęd kranów podcy- 
Undrowych 

24. Wał nawrotczy 

25. Jarzmo kulisy Stephensona 

26. Drążki mimosrodowe 

27. Wał napędowy trzonów suwako¬ 
wych 

26. Wędzidło suwakowe wewnętrzne 
39. Trzon suwakowy 

30. Mimośrody 

31. Oś zestawu kołowego 

32. Wiązar 

33. Karbów ód 

34. Bolec krzyżulcowy 

35. Krzyżulec 

36. Trzon tłokowy 

37. Prowadnica krzyżulca 

38. Dzwon 

39. Zawory bezpieczeństwa i syrena pa¬ 
rowa 

40. Dźwignie napędu syreny 

41. Manometr kotłowy 

42. Zawory parowe na kotle 

43. Zawór przepustnicy pary 

44. Wodowskass 

45. Kurek probierczy 

48. I niektóry / 

47. Drzwiczki paleniska 

48. Klapy popielnika 

49. Rura wodna 

50. Rura zasilająca 

51. Wózek tendra 

52. Czoło wnlca 

53. Stopnie tylne tendra 

54. Stopnie przy budce maszynisty 

Wykaz części wagonu amerykańskiego 

1. Pudło wagonu 

2. Dach ze świetlikami 

3. Kominek wentylacyjny lampy naf¬ 
towej 

4. Świetlik 

5. Okno 

6. Emblemat z numerem i z flagą kon¬ 
federacji 

7. Ściągacz konstrukcji podwozia 

8. Wózek wagonu dwuosiowy 

9. Hamulec ręczny 

18, Mostek, do przejścia między wago¬ 
nami 

11. sprzęg centralny 

12. Łącznik sprzęgu 

13. Fodwlesa sprzęgu 

14. Stopnie 

15. Barierki na pomostach 

16. Drewniana konstrukcja ostoi 

17. Gniazdo skrętu wózka 

18. Belka bujakowa wózka 

19. Resory eliptyczne belki bujakowej 

20. Mażnice 

21. Resory eliptyczne osiowe 

22. Ostoja, wózka 

23. Bolec łącznika sprzęgu 

24. Czolownlca 

25. Komin pieca ogrzewczego 

26. Przedział bagażowy 

27 . Drzwi przedziału bagażowego 

28. Przedział pocztowy 

29. Sllzgacze 

30. Sllzgacze wózka od strony ostoi 

31. Wsporniki stalowe ostoi 

32. Czop skrętu wózka 

33. Wsporniki Ściągu konstrukcji pod¬ 
wozia 

34. Drewniane po przecznice ostoi 

35. Gniazdo sprzęgu centralnego Z czo¬ 
pem 

36. Stopień do przedziału bagażowego 
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JAN NOWAKOWSKI 


— IŁAWA 


Jana Nowakowskiej z Iławy niejeden raz spotkaliśmy na 
zawodach modeli pływających. Zawsze pogodnie i życzli¬ 
wie usposobiony do swoich modelarzy, uczynny dla innych, 
cieszący się dużą sympatią zarówno wśród sędziów* kie¬ 
rownictwa LOK Jak i spółdzielczości mieszkaniowej. Nale¬ 
ży do grona czołowych działaczy modelarstwa LOK w tak 
zwanym terenie. Obecnie ma 42 lata. 

Swą karierę modelarską wspomina z najhardziej radosnej 
chwili, gdy w 1962 roku Jako miody modelarz w modelar¬ 
ni Powiatowego Domu Kultury w Iławie zdobył II nagrodę 
za model lt stacji międzyplanetarnej" na wystawie, mode¬ 
larskiej w Domu Książki w Olsztynie, Gdy w roku szko¬ 
lą wiejska w Jęd ry chowie' koło Iławy, Jako pierwsza w wo¬ 
jewództwie olsztyńskim otrzymała zestaw narzędziowy dla 
potrzeb modelarzy, ufundowany wówczas przez SFOZ Za¬ 
rząd Wojewódzki LOK, znając uzdolnienia Jana Nowakow¬ 
skiego zaproponował mu objęcie funkcji instruktora mode¬ 
larstwa. Mimo że czasu wolnego miał bardzo mało, praco¬ 
wał wówczas Jako spawacz w Iławskim FOM, uczył się 
wówczas też w Technikum Mechanicznym dla pracujących, 
podjął się pełnienia lej funkcji* Wysiłek ze strony Jana 
Nowakowskiego był wielki. Czasem wracał późno w nocy 
z zajęć z jędrychowską młodzieżą, którą uczył Jak się kici 
modele latające ^Jaskółki", „Młodziki" „Kosy” lub 
„Świerszczyki 1 ' z zestawów dostarczonych na rynek przez 
zakłady Wytwórcze w Krośnic. Dziś pan Jan z rozrzew¬ 
nieniem wspomina tamte czasy. 

W latach sześćdziesiątych Jan Nowakowski czterokrotnie 
zdobywał dobre lokaty na zawodach modelarskich powia¬ 
towych i wojewódzkich, zwracając na siebie uwagę kie¬ 
rownictwa Zarządu Wojewódzkiego LOK w Olsztynie. 

W 1965 roku Jan Nowakowski skierowany został na kurs 
instruktorów modelarstwa organizowany przez Z W LOK. 
Ukończył go jako prymus, otrzymując uprawnienia instruk¬ 
tora 11 klasy. Mając te uprawnienia w 1969 roku obejmuje 
funkcję Instruktora Klubu Modelarskiego LOK przy 
Spółdzielni Mieszkaniowej „Praca" w Iławie", którą pełni 
do dnia dzisiejszego. 

Przeszkolił przez ten czas przeszło ISO modelarzy lotni¬ 
czych, samochodowych, okrętowych. Wśród nich wyróżnia¬ 
ją się Dariusz Czajkowski, mistrz Polski Juniorów w kla¬ 
sie jachtów żaglowych r)X, Andrzej Neuman, wicemistrz 
Polski młodzików w klasie DX, Jan Nowakowski dumny 
Jest również ze swego syna Jarosława, który również połk¬ 
nął bakcyl modelarstwa. W ubiegłym roku spowił ojcu 
wielką radość zdobywając pierwsze miejsca w klasie DX 
na Ogólnopolskich Zawodach Modeli Żaglowych Spółdziel¬ 
czości Mieszkaniowej w Trzebieży, 

Instruktor Nowakowski sam również jest czynnym zawod¬ 
nikiem w klasach modeli jachtów żaglowych DM i DX, mi¬ 
mo że czasu na to ma niewiele* Pracuje bowiem obecnie 
zawodowo jako nauczyciel w Zespole Szkól Zawodowych 
Spółdzielczości Pracy, Czynne uprawianie modelarstwa daje 
mu dużą satysfakcję, i jak mówi przyczynia się do tego, 
iż czuje się ciągle młodym. 

Długoletnia praca społeczna instruktora Nowakowskiego 


modelarz 

ao 


wysoko oceniana została przez Zarząd Wojewódzki LOK w 
Olsztynie. Oznaczono go złotą odznaką ..Zasłużony działacz 
LOK" i srebrnym odznaczeniem im, Janka Krasickiego, 
Duże uznanie uzyskał też w Zarządzie Spółdzielni Miesz¬ 
kaniowej *, Praca" w Iławie, który nie szczędził finansów 
na zakup nowych aparatur do zdalnego kierowania, no¬ 
woczesnych silników spalinowych, wiedząc* że Jan Nowa¬ 
kowski wykorzysta to właściwie w celu Jeszcze lepszego 
wychowania politechnicznego iławskiej młodzieży. 

Życzymy naszemu działaczowi dalszych sukcesów wycho¬ 
wawczych modelarskiej młodzieży oraz lepszego lokalu na 
modelarnię, który newąlpliwle zapewniłby zwiększenie li¬ 
czebności uczestników w atrakcyjnie prowadzonych przez 
niego zajęciach* 

5, 


LUDZIE 


MODELARSTWA 


Na zdjęciu Jan Nowakowski poniajga swojemu modelarzu w i 
w przygotowaniu modelu katamarana do startu. 

Fot. S. Smolis 


Nowakowski podczas zajęć modelarskich z rtlej^ką 
młodzieżą w Jęd ry chowie — I9i;3 r. 














„Modelarz” pomaga 


O linków* ki — 76-042 Rosnowo, 

Ol. 26 m. 30, woj. Kosza] Ln — poszukuje 
walów do silników MWS-RL 2,5 cm' i 
Super Ttger C-15. Stefan Mielcarz — ul* 
Rzgowska 18 (teł, $6-72-00 &3-J48 Łódź — 
dokonuje za odpłatnością napraw apara¬ 
tur proporcjonalnych, porad przy kon¬ 
struowaniu, napraw regulatorów obro¬ 
tów itp. Andrzej Szyg&łowicz — ui. Dłu¬ 
ga 7* 16-100 Sokółka — pilnie poszukuje 
nowego lub używanego silnika elektrycz¬ 
nego JUMBO-540, wału korbowego do sil¬ 
nika spalinowego MWS 2,5 cm, głowicy 
do silnika Webra-Sped 3,5 cm, aparatury 
do zdalnego sterowania proporcjonalnej. 
2- lub więcej kanałowej. Zapłaci gotów¬ 
ką. Sławomir Wielgosz — ul, Spacero¬ 
wa 34* OS-404 Garwolin — poszukuje „Ma¬ 
łego Modelarza” do 1975 roku oraz książ¬ 
ki — „Modelarstwo samochodowe” 
Z. Dutkiewicza. „Budowa i pilotaż” ra- 
diomodeli” J, Wojciechowskiego, „Pol¬ 
skie konstrukcje lotnicze” — a Glassa, 
„Projektowanie i budowa modeli śmi¬ 
głowców 1 * — B. Spimdy* j inne o tema¬ 
tyce modelarstwa. Tomasz Bluszcz — ul. 
lichwy 8 / 23 , 41-253 Czeladź _ poszukuje 
„Małego Modelarza” z planami okrętów: 
r ,R0dney ł \ „Błyskawica” 1 „Gąriand”* w 
zamian oferuje książeczki z serii ,*2ółty 
Tygrys*' lub zapłaci gotówką. Piotr Bąk — 
uh Żeńców 19 m* 2, 30-734 Kraków — 
poszukuje „Małego Modelarza' 1 : 1/37, iflfl, 
10/50, 4 59. VM t 9 5®, 12/50, 9/61, B/60, 7/63. 
fi^3* 11/64. 5/60, 1/67, 12/74, 0/75. 12/75, 10/70,' 
za które zapłaci gotówką. Janusz Wąsik — 
Kaina 5, 5fi-l3fl Żarów, woj, Wałbrzych — 
poszukuje jedno- lub dwukanałowej apa¬ 
ratury do zdalnego kierowania modeli. 
Zapłaci gotówką. Piotr Klimczak — 83-140 
Szprudowo, poczta Gniew — pilnie po¬ 
szukuje „Małego Modelarza” z planami 
okrętu podwodnego „Orzeł” 1 „Planów 
Modelarskich” z OP „Orzeł”, oraz TBU 
nr ifl, za któro zapluci gotówką. Pragnie 


również, nawiązać kontakt z kolegami o 
podobnych zainteresowaniach. Jerzy Sie- 
prawski — uL Słowackiego 36a/i. 44-100 
Gliwice — poszukuje „Małego Modela¬ 
rza” nr 4/71 z planami czołgu „Crom- 
vel”. W zamian oferuje „Plany Modelar¬ 
skie” nr 86, 87, 92 1 „Małego Modelarza” 
nr: 1/72, 2/72, 4,72, 5,74, 9/75. 4/70, 12/70, 
2—3/78, 1/79, U/78. Leszek Grabowski — 
Oś. XX-lecia PRL 31/51, 31-855 Kraków _ 
poszukuje ,,Małego Modelarza" nr 5 58, 
2im, 6/60. 7/04, 4/65, 10/06, 8,78, 7/71* 1/74* 
7/75. 7/76, za które zapłaci gotówką. Ma¬ 
ciej Klimkiewicz — ul, Kościuszki 13/5, 
50*037 Wrocław *-* pragnie zamienić fa¬ 
brycznie nową aparaturę do zdalnego ste¬ 
rowania modeli SIGNAL l prod. ZSRR 
na antyczny telefon, pistolet lub szablę. 
Dariusz Banach — ul, Bolesława Chro¬ 
brego 12/20, 29-611 Lublin — poszukuje 
„Małego Modelarza” nr 3/62, 8/62, 5/64, 
7/64* 16/67, 2/60, 0/6®, 32/71 i nr specjalny 
Z 1972, 12/73, 11/74* 4-5/76, 6/76, 11/76, 

5—6/77, 10/79, za które zapłaci gotówką. 
Zbigniew Włodarczyk — ul* l-go Maja I, 
m. I8b, 90-717 Lórti — poszukuje „Małe¬ 
go Modelarza” nr 0, 9, 10, 11/1958* cały 
rocznik 1950, 1960, 1901, J, 2, 3, 4, 5, 

9/1902, 3, 5* 7 * 9, 10, 12/1983, cały rocznik 
1904, 1905, 1966, 1907, 1908, ], 2, 3, 8, 6, 9, 
12/1969, cały rocznik 1970, 1971, 1972, 1073, 
za które zapłaci gotówką, Jerzy Rudnic¬ 
ki — ul, C* Norwida 18 m. I*:— 41-700 
Ruda Śląska — poszukuje silnika JUM- 
BD 540 oraz deseczek balsowych, posiada 
do wymiany duży wybór części elektro¬ 
nicznych lub zapłaci gotówką. Wykaz 
prześle na życzenie, Edmund patrzałek — 
ul* Kołobrzeska 1/2, 41-868 Zabrze — po¬ 
szukuje nie sklejonych modeli samolotów 
z 1 1 II wojny Światowej w skali 1:72 
firm zachodnich,* W zamian oferuje 
książki; „Mlkrofłota” St. Kazera, „Maj¬ 
sterkowanie” A. Słodowego, katalog 
my „PIKO” lub zapłaci gotówką, piotr 


JUlfife nowlc* — uL Grabienlec TA m, 42, 
91-125 Łotra - — punie poszukuje ,*Ma teatr 
moneta rza ,r nr 8—9,79. W zamian oferuje: 
„Małego Modelarza” nr; 10/79 1/flO, „Pla¬ 
ny Modelarskie” nr 6/T9, okręt „Prledie- 
sUnacja” z XVII w,, „Modelarza” nr 10. 
11—12/70* 1/80 lub zapłaci gotówką, Woj¬ 
ciech Dąbrowski — ul. Lęgnowska VZ — 
85-883 Bydgoszcz — poszukuje - „Planów 
Modelarskich” okrętów historycznych z 
XIV—XVIII wieku* za które zapłaci go¬ 
tówką. Marek Wetzka — Osiedle XXX-le- 
cla PRL 6 tu. 12* 63*000 Środa Wlkp. — 
poszukuje „Małego Modelarza” nr; 2/68* 
ani, 8,71* 7-0/73* 3,72, 7/72, 11/73, 2/74* 

12/1974, 7/78, W zamian oferuje „Plany 
Modelarskie od nr-u 5 do 84. a także 
„Modelarza” % lat 1D70—76. książki Janu¬ 
sza Wojciechowskiego „zdalne sterowa¬ 
nie modeli”, „jak zbudować zdalnie ste¬ 
rowany model samochodu, statku, samo* 
lotu* lub zapłaci gotówką. Odpowie na 
każdy list. Julian Młyński — ul. Fran¬ 
cuska 1/3, 40-OI5 Katowice — pilnie po¬ 
szukuje serwomechanizmów typu: „NM 
20®3-\ „NM Stan" YRM. W zamian ofe¬ 
ruję nowy silnik COX-0,9 cm* z wyposa¬ 
żeniem lub zapłaci gotówką. Waldemar 
Maksymowicz — ui* Kosmonautów 8/7* 
S0-*l»o Świdnica, woj. Wałbrzych — pił. 
nie poszukuje roczników „Małego Mode¬ 
larza" z lat I0T7* 1979* 19T9, za które ofe¬ 
ruje „Piany Modelarskie" nr 1, 3, 4, 
0/I9T4, 4, 5/1975, 3;J979, książkę „Miniatu¬ 
rowe lotnictwo” wyd* III z wkładkami, 
me sklejony model AN2, komplet kolejki 
w rozmiarze HO (lokomotywa* 3 wagony* 
tory), lub zapłaci gotówką. Zainteresowa¬ 
nych prosi o przesianie znaczka poczto¬ 
wego * Zbigniew Leśniewski — Ós. Wal¬ 
tera U m, I p 19-200 Grajewo, woj. Łom¬ 
ża — poszukuje części do kolejki „PIKO”. 
Parowóz, wagony Up, W zamian oferuje 
silnik modelarski 1,3 cm. lampę błysko¬ 
wą amllujf, numery „Modelarza” (róż¬ 
ach „Małego Modelarza”. Książkę, od¬ 
biorniki tranzystorowe, 3 układy scalone 
2 X ukł. o symb. MC 174J* CF1* M630 
oiaz 1 o symb, SCL 4449A/BE 76/7 i prze¬ 
kaźniki 3 X RM-1 12 V* 290R oraz 1 X 
4PDT SA. 


dokończenie ze str. 25 

liwość zobaczenia morza, popływa¬ 
nia na prawdziwym statku, zapoz¬ 
nania się 2 kolegami oraz wymia¬ 
ny doświadczeń modelarskich. 

Jak stwierdzali sędziowie, po¬ 
ziom wykonawstwa modeli wzra¬ 
sta z każdym rokiem, me mówiąc 
już o liczebności startujących. 
Przypuszczam, iż jest celowe 
uatrakcyjnienie tej imprezy przez 
organizowanie jej w coraz to in¬ 
nym miejscu. Akwenów na tego 
rodzaju zawody mamy w Polsce 
dużo. ^ 

Na zakończenie warto pochwalić 
kierownictwo zawodów —■ pania 
Krystynę Lukasie wie/. naczelnik 
wydziału społeczno- wychowawcze¬ 
go WSW w Szczecinie oraz jej 
personel — Ewę Srcdnieką i Ro¬ 
mana Szymkowiaka, którzy włożyli 
tak wiele trudu* aby zawodnicy by¬ 


li dobrze wyżywieni, dobrze za¬ 
kwaterowani i korzystali z dodat¬ 
kowych atrakcji w imprezach to¬ 
warzyszących ogólnopolskim zawo¬ 
dom* 

ZWYCIĘZCY INDYWIDUALNI 
klasa DK 

!■ Andrzej Staniewski — Poz¬ 
nańska Spółdzielnia Mieszkaniowa* 

2. Waldemar Adamski — RSM 
„Chemik” Koźle, 

3, Marian Borowski — SM Myśli¬ 
bórz. 

klasa DK 

1. Andrzej Skibiński — SM Osie¬ 
dle Świebodzin* 

2. Robert Grzywacz — Wi. SM 
„Śródmieście" Włocławek* 

3. Jarosław Nowakowski — SM 
„Praca” Iława* 

klasa F5K 

1, Paweł Albrecht — Poznańsfen 
Spółdzielnia Mieszkaniowa, 


2* Janusz Chwastyk — MSM „Lo¬ 
kator" Dąbrowa Górnicza, 

3, Paweł Dąbrowski — NSM 
Sopot* 

WYNIKI ZESPOŁOWE 
I. Poznańska Spółdzielnia Miesz¬ 
kaniowa, 2. NSM Sopot* 3. SM „O- 
siedle” w Świebodzinie, 4. SM 
„Praca” w Iławie, 5. SM Myślibórz, 
6. Spółdzielnia Lokatorsko-Włas¬ 
nościowa Suwałki* 

Zwycięzcy indywidualni otrzy¬ 
mali cenne nagrody w postaci ze¬ 
stawów do majsterkowania i na¬ 
rzędzi, zaś za trzy pierwsze zwy¬ 
cięstwa zespołowe wręczono pucha¬ 
ry ufundowany przez Centralny 
Związek Spółdzielni Budownictwa 
Mieszkaniowego, Zarząd Woje¬ 
wódzki LOK i Wojewódzką Spół¬ 
dzielnię Mieszkaniową w Szczeci¬ 
nie. 

S. SMOLIS 


WYDAJE 

ZARZĄD GŁÓWNY 
LIGI OBRONY KRAJU 


• 

CZASOPISMO ZALECONE DLA 
BIBLIOTEK SZKOL LICEALNYCH 
PISMEM MINISTERSTWA OŚWIA¬ 
TY NR PO/3-308]/57 Z DN. 21 
MARCA 1957 R. 

• 


Retiaauji' jtespól w skfadsile: BOGDAN GABRYSIAK. Wacław KRAWCZYK (red. 
naczelny). Jan MARCZAK, Edmund OSIŃSKI, Stefan SMOLIS (sekretarz redak¬ 
cji). Wojciech SZANTER, Paweł WŁODARCZYK* Zygmunt KOWALCZYK (oprać, 
graficzne)* Marian KAWKA (red. techn,). Adres redakcji: 00-791 Warszawa, 
ul, Choclmska 14* tej. 49-34-51, wewn, 9ó. Prenumeratę na kraj przyjmują Oddziały 
RSW „Prasa — Książka — Ruch” oraz urzędy pocztowe 1 doręczyciele w termi¬ 
nach: — do dnia 25 listopada na I kwartał 1 I półrocze roku następnego L cały rok 
następny, do 10 marcu na II kwartał roku bieżącego* do 10 czerwca na III kwartał 
i JI półrocze roku bieżącego* do 10 września na IV kwartał roku bieżącego. Cena 
prenumeraty; kwartalnie 18 zł, półrocznie 3o zł* rocznie 72 zł. Jednostki gospodarki 
uspołecznionej, instytucje, organizacje i wszelkiego rodzaju zakłady pracy zama¬ 
wiają prenumeratę w miejscowych Oddziałach RSW „Prasa - Książko —Ruch” 
w miejscowości ech zas, w których nie ma Oddziałów RSW — w urzędach poczto¬ 
wych* Czytelnicy indywidualni opłacają prenumeratę wyłącznic w urzędach poez¬ 
ji 1 .?^ 0 * 1 u r,lir< f<* 7 Ycieli. Prenumeratę ze zleceniem wysyłki za granicę przyjmuje 
HsW „Prasa — Książka — lluch 1 '. Centrala Kolportażu Prasy I Wydawnictw* 
uh Towaniwa 28 . óti-058 Warszawo, konto NBP XV Oddział w warszawie* Nr 
D 53-2 H 1945 - 139-1 1 . Prenumerato ze zleceniem wysyłki za granicę jesl droższa od 
prenumeraty krajowej o dla zleceniodawców Indywidualnych 1 o 109% dla zle- 
a wców instytucji i zakładów pracy. Przedruk dozwolony tylko za podaniem 
/rodła. Materiałów nie zamówionych redakcja nie zwraca. Druk Wojskowę Za¬ 
kłady Graficzne* Zam* 1H04* Nakład 51 m egz, 0-45 
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